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CZASOPISMO NAUKOWO-TECHN. 


OBLICZENIE WIELKOŚCI CHŁODNIC SAMOCHODOWYCH 


("The Engineers’? Digest’, November 1946). 


Tłumaczył inż. 


Rozwój nowoczesnych silników lotniczych chło- 
dzonych płymem spowodował znaczny postęp w kon- 
strukcji chłodnie silnikowych. Bezwątpienia osiągnię- 
cia w tej dziedzinie znajdą zastosowanie w powojen- 
nych konstrukcjach chłodnie pojazdów mechanicz- 
nych, gdzie spowodują udoskonalenie chłodzenia, 
zmniejszenie powierzchni czołowej, wagi i kosztu 
wykonania chłodzącej powierzchni. 

Chłodnice można podzielić na trzy główne grupy. 
mianowicie: а) chłodnice  powietrzno - rurkowe, 
b) chłodnice komórkowe i c) chłodnice wodno-rur- 
owe. 


Wymagania czasu wojny spowodowały wprowa- 
dzenie typów specjalnych jak np. o płytach piono- 
wych z poziomem użebrowaniem i innych. Jednakże 
zalety termodynamiczne osiągane w takich systemach 
nie mogą być wykorzystane w przemyśle w czasie 
pokoju z powodu wysokich kosztów produkceji.. Brak 
miedzi odczuwalny we Włoszech i w Niemczech w 
czasie wojny skłaniał konstruktorów tych krajów do 
użycia na chłodzące powierzchnie galwanizowanej 
blachy żelaznej albo do wykonania całych chłodnie 
z aluminium. W związku z tym jest interesującym 
rozpatrzenie osiągalnego ogólnego współczynnika 
przechodzenia ciepła z wody do chłodzącego powie- 
trza. Współczynnik ten przedstawia wzór: 


R: L 
s 
FAT 


Wyraz sià jest nikły dla małych grubości ścia- 
nek ( — grubości ścianki,  .— przewodnictwo, — 


W. Zalewski. 


przyp. tłumacza), niezaleńnie od tego jaki metal 
został użyty. Wyjątek stanowią chłodnice o rozsze- 
rzonych (użebrowanych) powierzchniach, które pod 
względem przewodnictwa są równoznaczne ze zgru- 
bionemi ściankami. W Niemczech badano różne typy 
chłodnic wodno-rurkowych i powietrzno-rurkowych, 
wykonanych całkowicie z aluminium. W konstruk- 
cjach wodno-rurkowych, użebrowania były łączone z 
rurkami za pomocą żywie syntetycznych zmieszanych 
z proszkiem aluminiowym. 


Pomijając konstrukcje dyktowane koniecznóścia- 
mi wojny: można uznać, że wiele lat prób i porównań 
wykazało ostatecznie wyższość typu wodno-rurkowego 
о rozszerzonej powierzchni chłodzącej. Wyższość ta 
została stwierdzona wielokrotnymi badaniami aero- 
dynamicznymi. W  chłodnicach wodno-rurkowych 
można osiągnąć wysoką wartość stosunku przekroju 
wolnego strumienia powietrza do poprzecznego prze- 
kroju całej chłodnicy i to nawet dla małych średnie 
hydrodynamieznych. Dzięki temu otrzymano wysoki 
skutek chłodzenia dla urządzeń płytkich o małej wa- 
dze, pochłaniających niewiele mocy. Zaletą tej kon- 
strukcji jest stosunkowo mała skłonność do nagro- 
madzania osadów. Zmniejsza się także ogólna długość 
lutowanych szwów. które np. w chłodnicach komór- 
kowych mają około 9 metrów na każdy dem2 po- 
wierzchni czołowej. 


W. Linke, z pomiarów wielu układów, jako maj- 
lepszy, znalazł układ pokazany na Rys. 1. Ten typ 
złożony z szeregu rzędów turek o profilu opływowym 
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budowany jest w członach o szerokości 125 mm. Cię- 
żar bez wody wynosi 1,35 kg nə dcm2, zaś ciężar 


NE 
Rys. 1 


zawartej wody 0.16 kg/dem2. Stosunek przekroju 

wolnego przepływu do przekroju całkowitego jest 0,72. 
Rys. 2. przedstawia charakterystyki tego systemu 

jako funkcje szybkości powietrza oparte na równaniu : 


Q=vsótcpy=3600cpyOsrv 


w czem ęQ jest to ilość ciepła rozproszonego, т = At/6 
jest to współczynnik przedstawiający stopień wzrostu 
temperatury powietrza. Współczynnik ten wyraża 
stosunek ilości ciepła zabranego przez chłodzące po- 


Rys. 2. 


wietrze do ilości ciepła jakieby to powietrze zabrało, 
gdyby jego temperatura u wylotu zrównałą się z 
temperaturą płynu chłodnicy. 


п 


określa przepuszczalność chłodnicy, w czem cx jest 
to współczynnik oporu aerodynamicznego obliczany 
ze spadku ciśnienia powietrza poprzez chłodnicę. 
Należy zauważyć, że współczynnik cx wzrastą z tem- 
peraturą według. wzoru doświadczalnego : 


сес(+14 Ат) 


Współczynnik : 


gdzie T, jest temperaturą absolutną powietrzą opu- 
szczającego chłodnicę. Теп wzrost wartości c jest 
spowodowany wzrostem spadku ciśnienia poprzez 


chłodnicę powstałego na skutek wzrostu szybkości 
przepływu ogrzanego powietrza. 


Rys. 3. przedstawia zmienność charakterystyk 
aerodynamicznych chłodnicy w zależności od jej głę- 
bokości, podanych dla głębokości 125, 175 i 225 mm. 


Rys. 3. 


Ciekawem jest zbadanie wpływu różnych MATE 
riałów jak, miedzi, aluminium i żelaza na ilość ciepła 
przeniesionego do powietrza. Jeżeli a oznaczymy 
ogólny współczynnik przewodności cieplnej chłodniey, 
Qa i 
powierzchni 54 , zaś Q, — 
szerzonej powierzchni 5, 


ciepło rozproszone Z To7- 
ogrzewanej pośrednio, to: 


Q=Q+Q,=$,%0,+n,5;,x0, 


jest różnicą pomiędzy temperaturą po- 
a średnią tem- 


w czem fm 
wierzchni Biż авио ogrzewanej 


peraturą powietrza, zaś п 2 jest skutecznością po- 
wierzchni rozszerzonej. To ostatnie jest funkcja 
długości żeberek b, grubości ich 6, przewodność 


materiału A i współczynniką przechodzenia ciepła. 
Tą zależność podaje równanie: 


Przy ô= 0,11 mm i b = 11 mm, dla żeberek z mie- 
dzi, aluminium i żelaza, odpowiednio 72 wypada 
równe 0,92, 0,81 i 0,59. Przyjmując współczynnik 
przechodzenia ciepła z żeberek do powietrza równy 


200 kal/h, m2, na stopień С, czyniąc Sa = S.f, 
Ф Sys Sk mamy : 
Q=sx0,(-+un, ) 


Pozwala to określić współczynnik : ғ= (0 "^h fm) ` 


w czem 7; , jest współczynnikiem poprawki podanym 
jako: 
08 < < IO 
Wymiary chłodnie samochodowych określane 


były dotychczas na podstawie danych doświadczał- 
nych, jakie bywały do dyspozycji. W dzisiejszej tech- 
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nice samochodowej trzeba traktować chłodnicę jako 
urządzenie rozpraszające ciepło umieszczone w ka- 


Rys. 4. 


nale rozbieżno-zbieżnym, typu pokazanego na Rys. 4. 
tj. jako chłodnicę opływową. Ilość ciepla odjętą od 
wody na godzinę podaje wzór : 
Q=3600y4Osrv, 


gdzie v, jest szybkością powietrza przed chłodnicą, 
w miejscu gdzie powietrze wchodzi na powierzchnie 
chłodzące. Wprowadzając współczynnik przepływu 


m = v, lv, można też napisać: 
ý j i е Q=3600 сдӨзутг 


zaś wprowadzając zasadę Bernoulliego : 


лы зе |» zz 
үне Pei -\| 


w czem 6'xjest współczynnikiem oporu aerodynamicz- 
nego człona chłodnicy, Т, i Т2 absolutne tempera- 
tury powietrza u wlotu do chłodnicy і u wylotu, 
odpowiednio. 54 jest to przekrój wlotu powietrza 
oraz f jest to stosunek przekroju wolnego strumienia 
powietrza w chłodnicy do przektoju całej chłodnicy. 


ЛГ 
Ш 
үсе 


Współczynnik у = m(t +un2) zmienia się z szyb- 
kością powietrza; dla szybkości powietrza powyżej 
20 m/sek, podaje go równanie з = 0,8 — 0,0053u , 
stosujące się do chłodnicy miedzianej wodno-rurkowej. 
Głębokość chłodnicy ma tylko bardzo mały wpływ паз. 
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Rozpraszanie ciepła Q osiąga maksimum wówczas 
gdy iloczyn m.r także osiąga maksimum. Z tego po- 
wodu : 


Me ! 3 


dc 7 
ALI LIRS— 
| RE +4") + 0 (t r-i 


К l Ж «ее -оооззм) е2, (+4 | 6 


Wartości liczbowe m.r obliczone z powyższego wzoru 
dla określonego wypadku są przedstawione na wy- 
kresach Rys. 5 i 6 dla szybkości 20 m/sek. i dla 
40 m/sek. Użyto przy tym następujących wartości 
współczynników : temperatura powietrza wchodzą- 
cego 300 С, tj. temperatura absolutna. 3030. 

А? = 509 С i At = тоо С, f = 0,75. 


S 
ЕУ 
= 
БЕ] 


10, 15 120 125 305535: 40.45 85001155 
0 5 10 15 20 25 зо 


Rys. 6. 


Wyniki dla powyższych dwuch wartości A ł prak- 
tycznie biorąc są jednakowe. Wpływ szybkości po- 
wietrza okazał się słaby. Optymalna powierzchnia 
czołowa chłodnicy s” może być znaleziona przez 
wprowadzenie odpowiedniej wartości na m.r do rów- 
nania na Q, odpowiednio do wykresów Rys. 5 i 6. 
Głębokość 1° chłodnicy może być określoną na pod- 
stawie prawa Blasiusa, dotyczącego tarcia w opływie 
burzliwym, wyrażonego wzorem : 


GSOBI6R7 Pec! B.A? 


w czem R jest liczbą Reynoldsa danej chłodnicy, 


я=Р- gdzie b jest to odstęp pomiędzy żeberka- 
mi, zaś в — wiskoza kinematyczna, która dla po- 


wietrza o temperaturze 35 do 400 С wynosi 0,15 
ст2 /ѕек. Należy zauważyć, że wykresy Rys, 5 i 6 
odnoszą się do dwuch wielkości b, mianowicie: 
b = 3 mm, i b =2 mm. Z powyższych danych wy- 
nika, że dla samochodów, dla których stosunek ss3 
jest bliski jedności osiąga się bardzo dogodne wartości 
m.r przy głębokościach chłodnic pomiędzy 7 em i 
ТО стат 


STALE NIERDZEWNE I ICH OBRÓRKA 
(Harold L. Flynn "The Machinist”, June 15, 1946) 


Stale nierdzewne zawierające 
chrom i nikieł dają się łatwiej spa- 
wać, przy czym spoiny są moc- 
niejsze, bardziej ciągliwe i wy- 
trzymałe niż w przypadku stali 
zawierających tylko chrom. Spa- 
wanie stali nierdzewnych chromo- 
wych powoduje spadek ciągliwości 
i powinny one być wyżarzone albo 
odpuszczone. 

Jeśli w pełni wyżarzoną stal 
chromowo-niklową przetrzyma się 
w temperaturze około 6500 С, wę- 
giel wydziela się z rozbworu stałe- 
go i łączy z chromem, tworząc wę- 
gliki. Ten proces tworzenia się wę 
glików zachodzi w zakresie tempe- 
ratur od 450 do 8750 С, ale naj- 
szybciej w temperaturze 6500 C. 
Stale wysokowęglowe mają większą 
skłonność do wydzielania się wę- 
glików, niż stale z mniejszą za- 
wartością węgla. Wydzielanie się 
węglików ma głównie wpływ na 


odporność na korozję, a nie na 
wytrzymałość, czy granicę płyn- 


ności stali. Można opanować ten 
proces przez unikanie przetrzy- 
mywanią stali w temperaturach, 
w których wydzielaja się węgliki 
i przez używanie stali, w których 
zawartości węgla. chromu i niklu 
są w odpowiednim, stosunku. 


Stabilizowane stale 321 i 347 
zawierają tytan i niob, które to 
pierwiastki nie dopuszczają do 
powstania szkodliwych węgłików 
chromu, tworząc inne, nieszkodli- 
we węgliki. Przy innych gatun- 
kach stali chromowoniklowych, 
powstałe w czasie spawania węgli- 
ki chromu można usunąć przez 
miejscowe zagrzanie do tempera- 
tury 10600 С i szybkie ochłodzenie, 


Spawanie stali nierdzewnych 
można nazwać spawaniem precy- 


Tłumaczył M. Florkowski 
(Dokończenie*) 


SPAWANIE I ZGRZEWANIE 


zyjnym, gdyż spawacz musi nie 
tyłko pamiętać o wytrzymałości 


' mechanicznej, lecz także o zacho- 


waniu odporności na korozję. Sta- 
ranne przestrzeganie wszystkich 
zasad jest tn nakazem. W porów- 
naniu ze zwykłymi stalami węglo- 
wymi, chromowo - niklowe stale 
nierdzewne zachowują się w spo- 
sób następujący : 


1. Rozszerzają się o 50 procent 
szybciej. . 


2. Przewodzą ciepło 50—60 pro- 
cent wolniej. 


3. Mają oporność elektryczną 
około 6-krotnie większą. 


4. Mają niższy punkt topliwości. 


5. Rozdrobnienie ziarn jest 


trudniejsze, 


SPAWANIE ŁUKOWE (Tabe- 
la I). Spawanie łukowe przy po- 
mocy stalowych elektrod daje mo- 
mentalne powstawanie ciepła w 
żądanym miejscu i to tylko na 
potrzebny okres czasu. Nagroma- 
dzenie ciepłą jest więc bardzo ma- 
łe i dzięki temu zachodzi szybkie 
stygnięcie. 


Elektrody pokrywa się topni- 
kiem, który wypływając na po- 
wierzchnię płynnego metalu za- 
bezpiecza go przed tlenem i azo- 
tem z powietrza. Niektóre skład- 
niki elektrod ze stali nierdzewnych 
takie, jak chrom i niob, traci się 
częściowo w łuku. Skład elektrod 
musi być dobrany odpowiednio dla 
wyrównania tych strat. Około 25 
procent zawartości niobu traci się 
w łuku, natomiast straty niklu i 
molibdenu są minimalne. Kontrolę 


TABELA I Spawanie iukowe stali chromowo - niklowych. 


Grubość blachy Średnica 
elektrody 
mm mm 


1.25 i mniej 
1,25 - 1.60 
1.60 - 3.50 
3,50 - 4,75 
6.50 i więcej 


*) Początek patrz 


Nateżenie Napięcie 
pradu 
А ү 

25- 50 30-35 
30- 90 35 - 40 
50 - 100 40 - 45 
80 - 125 45 - 50 
100 - 175 55 - 60 


„Przegląd Motoryzacyjny” Nr. 23—24, str. 11. 


zawartości węgla uzyskuje się 
przez stosowanie nisko-węglowych 
elektrod. (Tabela II). 


TABELA (1 
Typowe straty skiadowych elektrod 
w luku. * 
Procent zawartości 
Plerwiastek P 
elektrodzie | ACE 
Chrom 19.0 18.0 
Nikiel 9.0 9.0 
Niob 1.25 0.90 - 0.85 
Tytan Nie jest dodawany de 
elektrod, gdyż by!by 
ca!kowic:e stracony. 
Molibden 3.5 3.5 
Fosfor 0.03 0.03 
Wegiel 0.08 0.08 


* Dane przybliżona 


Prad stały jest częściej używany 
niż prąd zmienny, przy czym sto- 
suje się odwrotną biegunowość, za 
wyjatkiem tylko wypadków spa- 
wania grubych płyt. Mały odstęp 
elektrody od przedmiotu spawa- 
nego umożliwia topnikowi stałe 
spełnianie swego zadania. Unika 
się ruchu bocznego elektrodą, chy- 
ba że spoina jest szeroka. Po- 
wierzchnie blach w miejscu spa- 
wanym i elektroda muszą być 
czyste i. suche. 


STALE CHROMOWO-NIKLO- 
WE. Mała przewodność cieplna 
stali chromowo-niklowych sprawia, 
że ciepło ma tendencję do groma- 
dzenia się wokół spawanego miej- 
sca, utrzymując w jego pobliżu 
temperatury krytyczne 450-8150C. 
Na skutek tego po obydwu stro- 
nach spoiny tworzą się pasy, w 
których znajdują się wydzielone 
węgliki i właśnie w tych pasach 
następuje korozja międzykrysta- 
liczna. Stabilizacija stali chromo- 
wo-nikłowych zabezpiecza przed 
tym i jest szczególnie pożądana w 
wypadkach spawania dużych prze- 
kroi. 


Blachy o grubości około 1 mm 
dają się łatwo spawać na styk. 
Blachy o grubości poniżej 1.5 mm 
spawa się na spawarkach specjal- 
nie przystosowanych do spawania 
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cienkich blach. Brzegi blach о 


grubości do 8,5 mm nie ukosuje 
віє. Cieńsze blachy można zesta- 
wiać bez szpary, t. zn. brzegi ich 
mogą stykać się. 


Gąsienica nr. I 
Gąsienica nr. 3 


ае» 10 


Pojedyńcze zukosowanie krawędzi. 


Brzegi Басһ erubszych od 3,5 
mm zazwyczaj ukosuje się pod ką- 
tem 300 tak, że złożone tworz: 
rowek o przekroju V, przy слуш 
dno rowka sięgą na głębokość oko- 
ło 0,8 do 1,5 mm powyżej dolnej 
powierzchni płyt (Rys. 1). Wiele 
warsztatów stosuje przy płytach 
grubszych od 16 mm. rowek o prze 
kroju U (Rys. 2). Blachy grubo- 
ści do 5 mm można spoić tylko 
jedną gąsienicą.. 


Rys. 2. Rowek o przekroju U, 
dla płyt grubszych od 15 mm. 


Dobrze jest czasem spawać cien- 
kie blachy z dwuch stron z tym, 
że z jednej strony nakłada się wła- 
ściwą ѕроіпе, a z drugiej strony 
daje się tylko cienką warstwę 
uszczelniającą, która ma na celu 
raczej wyrównanie złącza niż jego 
wzmocnienie. W sąsiedztwie war- 
stwy  uszczelniającej występuje 
mniejsze wydzielanie się węglików 
i w związku z tym należy plano- 
wać spawanie tak, by właśnie ta 
stroną była tą, która ma być na- 
rażona na korozję. Jeśli konieczne 
jest spawanie wielowarstwowe, 
powinno się nakładać raczej wię- 
cej warstw cienkich, niż mniej, 
ale grubych (Rys. 3). Każda war- 
stwa. powinna być oczyszczona 
szczotką drucianą (z nierdzewnego 
drutu), przed nałożeniem następ- 
nej. Pierwszą warstwę można wy- 


klepać celem częściowego usunię- 
cia naprężeń. Ze względu na kil- 
kakrotne grzanie i powolne stu- 
dzenie pierwszych warstw, szcze- 
gólnie pożądane tu jest używanie 
stabilizowanych stali 
niklowych i elektrod. 


chromowo- 


Gąsienica nr.3 
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Do płyt grubszych od 15 mm można stosować 
podwojne zukosowanie i po 4 gąsienice z każ 
dej strony. Natężenie pradu 140 ~ 175 A. 


Rys. 3. 
Spawanie wielogąsienicowe. 


blach ж pozycji 
właściwej do spawania można 
uzyskać albo przez szczepienie 
złącza albo przez zastosowanie 
przyrządów mocujących, które do- 
datkowo mogą mieć urządzenie do 
chłodzenia. Na cienkich blachach 
„szczepianie топа wykonywać 
miejscowymi spawkami w odstę- 
pach około 2,5 em. Przy. spawa- 
niu dwustronnym,  szczepianie 
wykonuje się na stronie odwrotnej 
do pierwszej nakłądanej warstwy. 
Przy spoinie z rowkiem, szcze- 
pianie można wykonać albo na 
odwrotnej stronie albo na dnie 
rowka. 


Trzymanie 


Płytki chłodzące można umiesz- 
czać po stronach złącza na górnej 
powierzchni, д od spodu daje się 
podpórkę, której zadaniem jest 
odprowadzanie nadmiaru ciepła i 
podtrzymanie płynnego metalu. 
Miedź jest używana do tego celu 
ze względu na jej dużą przewod- 
ność cieplną. ' 


Natężenie prądu spawania sto- 
suje się niższe niż przy stalach 
węglowych, przy czym zależne jest 
ono od rodzaju maszyny, szybkości 
przesuwu i urządzeń chłodzących. 
Jako ogólną wskazówkę można 
przyjąć prąd o 10 procent mniej- 
Szy niż dla stali węglowych. Łuk 
powinien być możliwie najkrótszy. 
Jeśli przy małym cofnięciu elek- 
trody łuk przerywa się, dowodzi 
to, że zastosowane napięcie prądu 
jest właściwe. 


STALE CHROMOWE. Те stale 
różnią się od stali chromowo-ni- 
klowych tym, że zachowują trwałą 
strukturę we wszystkich tempera- 
turach i nie dostaje się wydzielo. 
nych węglików w pasach przyle- 
głych do spoiny, 

Czasem stają sie kruche na sku- 
tek hartowania się ich w powie- 
trzu, albo rozrostu ziarna. Kru- 
ehość tę można usunąć przez od- 
powiednią obróbkę cieplną. 

Stale zawierające ponad 16 pro- 
cent chromu stosuje się niekiedy 
w podwyższonych temperaturach, 
w których posiadają one wyższą 
ciągliwość, 

Ogólne zasady spawamia stali 
chromowo-niklowych odnoszą się 
także do stali chromowych. Wstęp- 
ne podgrzanie stali chromowych 
do temperatury 175—2000 C, a 
po spawaniu zagrzanie do trochę 
wyższej temperatury usuwa pow- 
stałe naprężenia. To grzanie koń. 
cowe może być miejscowym wyża- 
rzaniem, które można wykonać 
przy pomocy płomienia acetyleno- 
wego, podgrzewając spoinę do 
temperatury 6500 С i następnie 
chłodzące w powietrzu. 

Do spawania stali chromowych 
można użyć elektrod ze stali chro- 
mowo-niklowych, jeśli chce. się 
zwiększyć ciągliwość spoiny. Jeśli 
potrzebne można wykończyć spo- 
те, nakładając ostatnią cienka 
warstwę elektrodą ze stali chro- 
тозе]. Elektrody ze stali chromo- 
wo-nikłowej 25/20, mają współ- 
czynnik rozszerzalności najbar- 
dziej zbliżony do współczynnika 
stali chromowych i są czasem bar- 
dziej odpowiednie. 


SPAWANIE ATOMOWE. Ten 
rodzaj spawania stosuje się do 


wszelkiego rodzaju cienkich blach 
nierdzewnych. Spawanie na styk, 
na zakładkę, pachwinowe i z wy- 
winięciem brzegów dają się latwo 
tym sposobem wykonywać. Jeśli 


Uchwyty 
eletrod 
Koncówki 
gazowe 


Wolframowe 
elekrody 
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Rys. 4. Spawamie atomowe gru- 
bych blach 2 użyciem pręta 
spawalniczego. 


do wykonania spoiny potrzebny 
jest metal dodatkowy (Rys. 4), 
używa się gołego drutu spawalni- 
czego o składzie takim samym, 
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jak metal rodzimy z trochę tylko 
większą zawartością węgla. 


Większa ilość ciepła powstająca 
przy spawaniu w atmosferze wo- 
doru pozwala na szybsze wykony- 
wanie spoiny i mniejsze jest nie- 
bezpieczeństwo nawęglenia. 


Tak, jak przy innych rodzajach 
spawania, należy uważać na wy- 
dzielanie się węglików, Nadaje 
się ten rodzaj spawanią do zauto- 
matyzowania, zwłaszcza do spa- 
wanła linij prostych albo koło- 
wych. Spoiny odznaczają się do- 
brymi własnościami mechaniczny- 
mi, gładką powierzchnią i są wol- 
ne od zendry. Naturalnie i przy 
tym spawaniu stal stabilizowana 
jest przedkładanym materiałem. 


ZGRZEWANIE. Zgrzewanie 
elektryczne znakomicie nadaje się 
do łączenia stali chromo-niklo- 
wych. Oporność elektryczna bych 
stali jest wysoka (około sześć ra- 
zy większa od oporności zwykłych 
stali), zagrzewanie jest szybkie i 
na ograniczonej powierzchni, a 
przez to mniejsze niebezpieczeń- 
stwo wypaczeń. Potrzebne natęże- 
nie prądu jest niższe niż dla mięk- 
kiej stali, a czas płynięcia krótki 
i przez to wydzielanie się węgli- 
ków jest bardzo ograniczone. 

Ze względu na dużo mniejszą 
przewodność cieplna stali nierdzew - 
nych. w porównaniu ze stalami 
miękkimi, zgrzewanie jest bardziej 
wrażliwe па. wahania wielkości i 
czasu prądu, a także na różnice 
w nacisku i kształcie elektrod. 

Włączanie prądu powinno zaw- 
sze następować w tym samym 
punkcie sinusoidy napięcia, a re- 
gulacja napięcia na „transforma- 
torze nie powinna wynosić więcej 
jak 5 procent. Żadnych auto- 
transformatorów nie powinno uży- 
wać się między transformatorem 
głównym a elektrodami. 

Zgrzewania w odstępach czasu 
mniejszych od 5 okresów (1/12 
sek) nie powinno się zamierzać, 
o ile nie można zapewnić większej 
dokładności pracy wyłącznika cza- 
sowego niż 1/4 okresu (1/240 
sek). Do zgrzewania bardzo cien- 
kich blach, gdzie pożądane jest 
zgrzewanie w krótkich odstępach 
czasu, powinno się używać zgrze- 
warki z lampowym wyłącznikiem 
czasowym, niezależnym od mecha- 
nicznego wyłącznika.  Wahania 
czasu zgrzewania większe od 1 
okresu (1/60 sek) nie są pożąda- 
ne. (Tabela ТТІ). 

Nacisk elektrod potrzebny jest. 
dwa do trzech razy większy niż 
przy miękkich stalach. Powinien 
on być jednostajny, gdyż jakiekol- 
wiek wahania mają wpływ na gę- 
stość prądu i oporność elektrycz- 
ną zgrzeliny. Odpowiednie przy- 
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TABELA Il! Zgrzewanie punktowe 


= ААА 


Grubosc Elektroda Natezenie Czas 
— Nacisk И 
cienszej blachy średnica promień prądu spawania 
zaokraglenia kg 
mm mm mm A w okresach 
0.15 16 * 1.5 x 300 45 1750 2 
0.25 16 * 2.5 x 300 80 3100 2 
0.40 16 25 125 4750 3 
0.50 16 25 160 5700 ^ 
0.75 16 50 225 7200 4 
1.00 16 100 340 8400 5 
130 16 Н 102 450 9200 8 
1.60 16 150 580 1000) 8 
1.80 19 150 720 10500 8 
2.00 19 150 830 11000 12 
2.40 19 150 1000 11700 12 
2.75 19 150 1130 12600 15 
3.20 25 200 1350 13500 15 
4.00 25 200 1950 14700 20 
4.75 32 250 2500 16060 25 


* Brzeg ziamany. 


TABELA IV. Zgrzewanie liniowe stali 18 - 8 


Grubość | Szerokość | А ынкы Natezenie Czas w okresach 
obwodu zybkosc | Nacisk 

blachy rolki m/min kg. pradu А 
mm Mi A zgrzewania przerw 
0.12 з (1/8) 0.76 300 12500 1 5 
0.51 з (1/8) 0.76 400 8640 2 3 
0.64 4 3/4 (3/16) 1.82 340 6300 2 2 
0.89 4 3/4 (3:16”) 1.52 450 7500 2 4 
1225 6 1/2 (1/4 0.91 520 8600 3 7 
1.58 - 0.76 635 9500 3 9 


rządy powinny być zastosowane 
do trzymania blach razem, ażeby 
ramiona zgrzewarki same nie mu- 
siały spłaszczać zmarszczek i wy- 
puklin blach. Brak dostatecznego 
nacisku ułatwia powstawanie ре- 
cherzy wewnątrz zgrzein, a w 
skrajnych wypadkach może dopro- 
wadzić do niezłączenia się blach. 


Ze względu na stosunkowo du- 
2% oporność styków wysoko-wy- 
trzymałych stali chromowo-niklo- 
wych, krótko spinające działanie 
poprzednio wykonanych zgrzein 
ma szczególnie silny wpływ, jeśli 
więcej niż trzy blachy zgrzewa 
się równocześnie i jeśli odstępy 
między zgrzeinami są stosunkowo 
małe. Te straty prądu należy mie- 
rzyć i wyrównywać przez odpo- 
wiednie zwiększenie natężenia 
prądu zgrzewania. 


Najlepsze wyniki otrzymuje się 
używając elektrody ze specjalnego 
stopu miedzi mającego przynaj- 
mniej 700 twardości w skali B 
Rockwell'a i 85 procent przewod- 
ności miedzi. Jeśli pożądane są 
możliwie małe wgniecenia po ji 
nej stronie, można jedną elektrodę 
dać w postaci płaskiej płytki mie- 
dzianej około 5x5 em, a 1,5 em 
grubości. 


Elektrody powinny pracować w 
niskich temperaturach tj. mieć 
chłodzenie wodne lub inne. 


Zarówno zgrzewanie punktowe 
jak i liniowe można z powodze- 
niem stosować do stali nierdzew- 
nych, przestrzegając wyżej podane 
uwagi. Zgrzewanie liniowe ze 
względu na duże gromadzenie się 
ciepła, wymaga szczególnie do- 
brego chłodzenia (Tabela IV). 


ZGRZEWANIE STYKOWE 
Blachy przy zgrzewaniu stykowym 


TABELA V 
Moc dla zgrzewania stykowego. 


Powierzchnia styku Moc 
cm2 KVA 
0.32 10 
0.64 15 
В 1.61 20 
3.22 25 
4.84 30 
6.45 35 
8.06 40 
schodzą się ną styk, a nie jak 


przy zgrzewaniu punktowym czy 
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liniowym, na zakładkę. Ciepło po- 
trzebne do zgrzewania stykowego 
stali chromowo-niklowych jest w 
porównaniu ze stalami miękkimi 
o 15 procent mniejsze zaś czas o 
połowę krótszy. Blachy powinny 
wystawać z uchwytów mniej, niż 
mą to miejsce przy zgrzewaniu 
miękkich stali. Przy końcu zgrze- 
wania przestrzeń pomiędzy we- 
wnętrznymi krawędziami uchwy- 
tów nie powinna wynosić więcej 
jak 1,5 mm. (Tabela V). 


ŁĄCZENIE RÓŻNYCH STA- 
LI. Zespawania stali nierdzewnej 
z miękką stalą można dokonać, o 
ile użyje się elektrody i pręty spa- 
walnicze ze stali nierdzewnej. 
Spawanie gazowe nadaje się w 
tym wypadku równie dobrze, jak 
spawanie elektryczne. Ponieważ 
musi nastąpić obniżenie się za- 
wartości chromu i niklu, na sku- 
tek zmieszania się ze stalą mięk- 
ką, spoina może zahartować się 
w powietrzu i stać się mniej od- 
porną na korozję. Przez odpo- 
wiednie ustawianie elektrodu 
można regulować jej topienie się 
i proporcję chromu i niklu w spo- 
inie. Przede wszystkim trzeba 
prowadzić elektrodę po stronie 
stali chromowo-niklowej. 


SPAWANIE ŁUKOWE w AT- 
MOSFERZE HELU. Atmosfera 
helu pozwala na spawanie z więk- 
szą szybkością, zwłaszcza blach 
nierdzewnych do 1,6 mm grubości 
i zapewnia dobrego gatunku spo- 
inę o wysokiej ciągliwości. Strata 
tytanu w stalach typu 821 nie 
wpływa na wytrzymałość spoiny 


ponieważ stosunek tytanu i węgła 


pozostaje nie zmieniony, na sku- 
tek równoczesnego lekkiego obni- 
żenia się zawartości węgla. 


Tylko drobnoziarniste i gładkie 
pręty szlifowane na szlifierkach 
bezkłowych, albo przeciągane na 
zimno, należy używać na nity bez 
względu na to, z jakiego są one 
gatunku stali nierdzewnej. Pręt 
na nity powinien wytrzymać 1800 
zgięcie na zimno, na trzpieniu o 
tej samej. średnicy co pręt. 


Otwory na nity powinny być 
raczej wiercone niż przebijane, by 
nie było zbytnich naprężeń. Małe 


Lutowanie miękkie stali nie- 
rdzewnych można z powodzeniem 
stosować, o ile wymagana jest 
tylko bardzo niewielka odporność 
na korozję i o ile wymagania wy- 


PRZEGLĄD MOTORYZACYJNY 


Do tego rodzaju spawania uży- 
wa się normalną przetwornicę, 
przy czym biegun ujemny łączy 
się z elektrodą węglową. Dla łat- 
wiejszej regulacji łuku koniec elek- 
trody zeszlifowuje się na długości 
od 1,5 do 2 ст do średnicy 1,5 
do 2 mm. Tak „,zaostrzona” elek- 
troda pozwała na spawanie przez 
dość długi okres czasu bez potrze- 
by ponownego szlifowania. Szyb- 
kość przepływu helu 5 litrów /mi- 
nutę całkowicie wystarcza. 


Krawędzie części spawanych po- 
winny być -zaokrąglone na pro- 
mień okoła 1,5 mm i można je po- 
kryć topnikiem. Spoiny wykonane 
z użyciem topnika czyści się, wy- 
trawia przez 20 min., wyżarza i 
piaskuje. Można spawać bez top- 
nika i w takim wypadku podkła- 
da się od spodu płytę miedzianą, 
mającą za zadanie niedopuszcza- 
nie powietrza i odprowadzanie 
ciepła. Spoiny wykonane bez top- 
nika można poddawać obróbce i 
piaskowaniu, 


SPAWANIE TLENOWO-ACE- 
TYLENOWE. Spawanie tlenowo- 
acetylenowe stosuje się z powo- 
dzeniem do stali chromowo-niklo- 
wych, zwłaszcza cienkich blach 
grubości do 1 mm. Powinno sto- 
sować się możliwie jak najkrót- 
szy płomień i końcówkę około dwa 
numery mniejszą niż dla miękkich 
stali. Przez pochylenie płomienia 
w kierunku spawania uzyskuje 
się do pewnego stopnia pożądane 
wstępne podgrzanie spawanych 
krawędzi, a także szybsze styg- 
nięcie już nałożonego metalu. 


Do spawania stali nierdzewnych 
idealny jest płomień obojętny, a 
jakiekolwiek odchylenia w propor- 
cji acetylenu i tlenu powinny być 


NITOWANIE 


nity ze stali chromowo-niklowej, 
do średnicy około 7 mm można 
wykonywać na zimno, ale potrzeb- 
ne jest do tego duże ciśnienie i 
główki powinny być wykońoczane 
jednym lub dwoma uderzeniami. 
Większe nity robi się na gorąco. 
w temperaturze około 1.1000C i 
wykańcza możliwie szybko celem 
uniknięcia utwardzenia zgnioto- 
wego. Nity ze stali chromowych 
do średnicy 20 mm można wyko- 
nywać na zimno, hydrauliczną 


LUTOWANIE 
trzymałościowe nie są wysokie. 
Najlepszą przyczepność dają po- 
wierzchnie wyftrawione па biało 
(roztworem ur. l, patrz Р. M. 
Nr. 28—24). Powierzchnie wypo- 
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raczej na korzyść acetylenu (pło- 
mień nawęglający). Jeśli jest nad- 
miar acetylenu, spoina będzie się 
nawęglać i stanie się krucha 1 
mniej odporna na korozję. 


Zastosowanie płyt chłodzących 
i przytrzymywaczy ułatwia i po- 
lepsza spawanie. Podczas wyko- 
nywania spoiny płomień zabezpie- 
cza górną powierzchnię płynnego 
metalu przed utlenianiem, zaś od 
spodu powinno nakładać się top- 
nik tuż przy krawędziach spawa- 
nych. Topniki w postaci pasty 
można pędzlem nakładać па ро- 
wierzchnie i zostawić do wyschnię 
cia. Można też końce prętów spa- 
walniczych zanurzać w topniku. 
Przy spawaniu stali zawierającej 
tytan powstaje wysoko topliwy 
zużel, który można upłynnić za- 


TABELA VI 
Pręty dla spawania 
tlenowo acetylenowego. 


«Grubość blachy Średn. pręta 


min mm 

1.25 i ciensze 1.6 
1.25 - 1.60 1.6 do 2.4 
1.60 - 3.50 А302. 
3.50 - 4.75 3.2 " 4.0 
4.7 " 6.4 


6:35 - i grubsze 


nurzając elektrodę w paście zro- 
bionej z handlowego topnika z do- 
datkiem 20—25 procent kryolitu. 
Jeśli używa się takiego topnika, 
płomień powinien być raczej utle- 
niający, niż obojętny. Spawanie 
powinno wykonywać się szybko, 
z możliwie jak najmniejszym na- 
grzaniem materiału w bliskości 
spoiny. (Tabela VI). 


nitownicą. Nie powinno się grzać 
je ponad 790-8200 © do nitowania 
na gorąco, ze względu na harto- 
wanie się w powietrzu tego ga- 
tunku stali, oraz rozrost ziarna. 
Dalej, główki powinny być do- 
kładnie uszczelniane, gdyż istnieje 
skłonność do łuszczenia się na 
brzegach,  Uszczelniając nity na 
cieńszych blachach, trzeba od spo- 
du podstawić odpowiednią pod- 
pórkę. 


lerowane trzeba do lutowania za- 
drzeć tarczą szlifierską lub szmer- 
glem. Pasty, spreparowane spe- 
cjalnie dla stali nierdzewnych, 
usuwają tlenki powierzchniowe, 
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umożliwiając przyczepność. Ро- 
trzebna jest duża kolba lutowni- 
cza, ze względu na stosunkowo 
małą przewodność cieplną stali 
nierdzewnych. Potrzebny też jest 
dłuższy czas, zanim stal osiągnie 
temperaturę lutowania. 


Zwykły, ołowiowo-cynowy 50/50 
lut jest używany, ale do lutowa- 
nia blach  polerowanych lepszy 
jest lut о większym procencie 
cyny (80/20), gdyż ma mniejszą 
tendencję do odbarwiania. Теп 
ostatni lut jest coraz powszech- 
niej używany, także ze względu 
па czystość 1 wytrzymałość. Po 
lutowaniu, wszelkie ślady kwasu 
czy pasty wyciera się z pomocą 


TŁOCZENIE. Stale chromowo- 
niklowe nadają się dobrze do głę- 
bokiego tłoczenia dzięki swojej 
wysokiej ciągliwości, wymagają 
one jednak większej mocy i zmo- 
dyfikowanych metod, ze względu 
na dużą wytrzymałość i skłonność 
do utwardzania się przez zgniot. 
Stale wysokochromowe, które po- 
siadają mniejszą ciągliwość i skłon 
ność do kruchości w wysokich tem- 
peraturach, dają się też tłoczyć, 
ale wymagają częstszego wyżarza- 
nią międzyoperacyjnego. 


Ponieważ stale chromowo-niklo- 
we utwardzają się przy zgniata- 
піц, konieczną rzeczą jest stoso- 
wać małe szybkości posuwu pras, 
około 7,5—9 m/min. Szereg pro- 
ducentów zdołało ostatnio pod- 
nieść tą szybkość nawet do 15 
m/min, dzięki starannym rozwią- 
zaniom konstrukcyjnym matryc, 
smarowaniu i dokładnemu wyża- 
rzaniu. W przeciętnym zastosowa- 
niu jednak, mniejsze szybkości są 
bezpieczniejsze i zapobiegają zbyt 
raptownemu wciskaniu stali w 
matrycę. 


W pewnych warunkach były 
wykonywane w pierwszej operacji 
formowania nawet 50—55 procent, 
ale normalnie procent ten wynosi 
około 40. Waha się on w zależno: 
ści od grubości i średnicy wykro- 
ju. 'Fłocząc np. wykrój o średnicy 
90 ст, z blachy nierdzewnej 18—8 
о grubości 1,2 mm, 80—86 procent 
uformowania w pierwszej operacji 
jest bezpieczną granicą. W następ- 
nych operacjach formuje się przed- 

* mioty kolejno o 20 do 25 procent, 
zależnie od wymiarów wykroju i 
gatunku stali. Stale chromowe 
można formować w pierwszej ope- 
racji w 20—25 procent. Do szcze- 
gólnie głębokiego tłoczenia pożą- 
dane jest, by twardość stali nie 
przekraczała 80 w skali B Rock- 
wella. 
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rozcieńczonego roztworu zasado- 
wego, jak np. 5—10 procent roz- 
tworu sody, po czym spłukuje się 
czystą, gorącą wodą. 


Lutowanie twarde na srebro 
jest szczególnie dogodne do łącze- 
nia metali nieżelaznych ze stalą 
nierdzewną i nadaje się też do 
wykonywania połączeń, których 
spawanie jest niemożliwe. Złącze 
powinno być poddane wstępnemu 
podgrzaniu przy pomocy płomie- 
nia acetylenowego, przy czym 
topnik należy nałożyć zanim po- 
wierzchnie utlenią się. Najmniej- 
sze utlenienie się stali nierdzew- 
nej powinno być usunięte przez 
iniejscowe wytrawienie lub przez 


OBRÓBKA NA ZIMNO 


Do tłoczenia stali chromowo- 
niklowych nadają się matryce ze 
stali wysokowęglowej z dużym pro- 
centem chromu. Matryce z chro- 
mówo-niklowego żeliwa wytrzymu- 
ją dobrze wysoko-procentowe for- 
mowania i dają stosunkowo długą 
pracę. Do masowych produkcyj 
małych przedmiotów próbowano 
ostatnio z dobrymi wynikami ma- 
tryce z węglików wolframu, któ- 
rych trwałość okazała się niezwy- 
kie duża. Do produkcji większych 
przedmiotów stosowane są matry- 
ce z wkładkami z węglików wol- 
framu, ale są one kosztowne i stg- 
sunkowo łatwo pękają. Matryce 
żeliwne nadają się do małych se- 
ryj, przy produkcji przedmiotów 
z mniej wytrzymałych stali nie- 
rdzewnych. 
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zeszlifowanie i  wypolerowanie. 
Jeżeli stal nierdzewną złutowuje 
się z metalem o większej przewod- 
ności, to płomień skierowuje się 
właśnie na ten metal, dla zapew- 
mienia mocniejszego związania, 
Można nabyć srebrne lutowia o 
temperaturze topliwości od 600 
do 1.1000 С. Wybór lutu jest za- 
leżny od koloru, temperatury, do 
jakiej daną stal nierdzewną można 
bezpiecznie podgrzewać i od wy- 
maganej wytrzymałości złącza. 
Jeśli lutuje się stal nie stabilizo- 
waną, należy uważać na wydzie- 
lanie się węglików i zapobiegać 
„temu. Przy stalach stabilizowa- 
nych temperatura topliwości lutu 
jest rzeczą bez znaczenia, 


Lany, twardy brąz (300—325 
Brinell'a), jest w wielu firmach 
prawie standartowym materiałem 
na matryce, przy czym odlany od- 
środkowo jest trwalszy. Niektórzy 
producenci zalecają do dużych 
produkcyj wkładki z chromowo- 
niklowego żeliwa. Wskazane jest 
wypolerowanie matrycy w kierun- 
ku tłoczenia, a coraz częściej prak 
tykowane jest wygładzania ,„„mar- 
murkiem” zaokrąglonego brzegu 
matrycy. Uzyskuje się przez to 
lepsze wykończenie przedmiotów i 
większą wydajność między kolej- 
nymi szlifowaniami. Przy pierw- 
szych objawach zadzieraniąa się 
blachy też wskazane jest wygła- 
dzenie tłoczniką i matrycy mar- 
murkiem. , 


TABELA УП Przeswit i zaokrąglenia tłocznika i matrycy, 


Stal chromowo - niklowa 


Stal chromowa 


Grubość — ne- 
Black Prześwit | Promień zaokrąglenia | Prześwit | Promień zaokraglenia 
matrycy | ———————| matrycy 

i tlocznika |matrycy 1)|tłocznika 2 | i tlocznika | natrycy 1)|t!ocznika 2) 
0,30 0,36 1,5 0,9 0,35 72 0,7 
0,40 0,45 20 1,1 0,44 1,5 0,8 
0,45 0,55 2,3 1,4 0,52 1,6 1,2 
0,60 0,73 3,0 1,8 0,71 2,5 1,3 
0,75 0,91 3,8 2,3 0,86 3,0 12 
1,00 1,10 4,6 27 1,05 3,6 2,0 
1,25 1,53 6,1 3,6 1,40 4,9 2,6 
1,50 1,87 7,6 4,5 1,75 6,0 3,3 
1,90 2,29 9,5 5,6 2 18 7,5 4,1 
2,60 3,20 13,0 8,0 3,66 10,5 5,3 
3,50 4,10 17,0 10,0 3,94 13,8 7,4 
4,20 5,00 20,0 12,5 4,80 16,7 9,0 
5,00 5,90 25,0 14,8 5,60 13,8 11,0 
5,60 6,70 28,5 17,0 6,50 23,0 12,6 

Uwaga: wszystkie wymiary w mm. 


1) Do pierwszej operacji tłoczenia. 


2) Ten wymiar zależy od wymagań konstrukcyjsych. 
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Podgrzanie matryc do tempera- 
tury około 1000 € zwiększą ciągli- 
wość stali chromowych i czyni te 
stale zdatniejszymi do głębokiego 
tłoczenia. 

Promień zaokrąglenia brzegu 
matrycy powinien być 4 do 6 razy 
większy od grubości tłoczonej bla- 
chy. Dając tak duży promień, 
unika się rozciągania się stali, ma 
się swobodniejsze tłoczenie, a rów- 
nocześnie zmniejsza się stopień 
utwardzenia przez zgniot. Że 
względu na wysoką granicę sprę- 
żystości stali nierdzewnych i 
kształt danego przedmiotu, można 
po końcowym wyżarzeniu powtó- 
rzyć ostatnią operację tłoczenia. 
Zastosowanie samocentrującego 
tłocznika i matrycy zapobiega 
zniekształceniom i zadzieraniu się 
przedmiotów, przez eliminację lu- 
zów bocznych, & utrzymywanie 
właściwych. 

Wszelkie smary mależy przed 
wyżarzeniem usunąć. Można uczy- 
nić to przy pomocy benzyny, a 
następnie kąpieli w gotującym się 
roztworze odpowiedniego  ługu. 
Pożądany jest przy tym wysoki 
stopień odparowywania. Smary 
olejowe można usuwać w kadziaąch 
do odtłuszczania. Zaniedbanie do- 
kładnego usunięcia wszelkich вта 
rów przed wyżarzeniem powoduje 
grubą zendrę. 

Tłocznik do pierwszej operacji 
umiarkowanego tłoczenia może 
mieć średnicę równą 0,6 średnicy 
wykroju. Do następnych operacyj 
tłoczniki wykonuje się o średnicy 
za każdym razem mniejszej w 
przybliżeniu o 20 procent. Kolej- 
ność średnic tłoczników można 
dokładniej ustalić, kiedy znane 
są 'wszystkie warunkii tłoczenia. 
Jeśli po końcowym wyżarzeniu, 
przedmiot okazuje się zdeformo- 
wany, wskazuje to na konieczność 
zmniejszenia poszczególnych tło- 
czeń, względnie dodania jeszcze 
jednej operacji tłoczenia. Wiele 
firm wykonuje 3-4 tłoczenia przed 
wyżarzaniem. Praktyka danego 
warsztatu decyduje о częstości 
wyżarzeń. (Tabela УП). 


PRZECIĄGANIE NA ROI- 
KACH. (Rys, 5). Stosunkowo nie 
duże serie przedmiotów takich, 
jak krótkie ceowniki, kątówki 
i t.p., których walcowanie na ro- 
гасо nie opłacałoby się, można 
wykonać, przeciągając lub prze- 
pychając taśmy blachy między 
luźno obracającymi się rolkami 
profilowanymi z hartowanej stali. 
Przy tym rodzaju obróbki blacha 
jest tylko formowana (gięta) i nie 
ma rozciągania się i przylepiania 
się blachy, jak przy tłoczeniu. Do 
uformowanych na rolkach przed- 
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nie, jako operację wykańczającą, 
mającą na celu wyprostowanie 
przedmiotów 1 poprawienie ich 
profilu. 


Po przejściu pierwszej pary rolek 
A M 


Po przejściu drugiej pary rolek 


Po przejściu trzeciej pary rolek 


Rolka z trzeciej pary 


Rys. 5. Przeciąganie na rolkach. 


Walcowaną na zimno stał 18—g 
o wytrzymałości na rozerwanie 
około 125 kg/mm kw., a o grubo- 
ści od 0,05 do 0,8 mm, można 
przeciągać na rolkach prawie na 
każdy kształt. Zaleca się projek- 
tować przedmioty o symetrycznych 
1 prostych profilach; takie przed- 
mioty można następnie łączyć za 
pomocą np. zgrzewania punkto- 
wego, w bardziej złożone zespoły 
konstrukcyjne. 


„Rolki do przeciętnego formowa- 
nia mogą być z dobrego gatunku 
hartowanej stali narzędziowej, 
zaś do dużego formowania powin- 
ny być zrobione ze stali szybko- 
tnącej i być nawęglone. Rolki mo- 
ga być wykonane z jednego ka- 
wałka stali, ale lepsze są rolki 
składane z krążków. Stosuje się 
zazwyczaj trzy pary rolek o śred- 
nicy do 15 ст. Każda para rolek 
jest w oddzielnej ramie, by mogły 
być z osobna regulowane. Rolki 
mogą być ustawione albo pionowo 
albo poziomo, 


Gięcie pod kątem większym niż 
450 nie powinno wykonywać się 
w jednej operacji. Formowanie 


miotów można zastosować tłocze-iń powinno rozpoczynać się w środku 
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taśmy (pierwsza para rolek) i po- 
stępować w stronę brzegów. Sto- 
pień otrzymanej wklęsłości na taś- 
mie zależy od promienia grzbietu 
na rolce. Całe bowiem formowa- 
nie, przy przeciąganiu np. rowków 
o profilu V, wykonują rolki z wy- 
stępami; rolki przeciwne są tak 
ukształtowane, by formujące się 
grzbiety miały dosyć miejsca na 
swobodne przejście, Trudności 
związane ze sprężynowaniem stali 
chromowo-niklowych można unik- 
nąć, dając małe promienie zaokrą- 
gleń (karbów) i zmieniając odpo- 
wiednio rozstaw rolek. 


Prowadnice stosuje się tylko 
przed pierwszą parą rolek; przy 
następnych, taśma kieruje się 
swoim częściowo uformowanym 
już profilem. Napęd elektryczny 
i szybkości przesuwu od 15 do 20 
m/min. są  najodpowiedniejsze. 
Mechanizm napędowy powinien 
mieć odpowiednie zabezpieczenie 
przed uszkodzeniem w wypadku 
zacięcia się taśmy. Drgań unika 
się umieszczając rolki blisko końca 
stołu. Najmniejszy dopuszczalny 
luz na rolkach wynosi 0,05 mm. 


Taśma przede wszystkim prze- 
chodzi przez wyrównywacz brze- 
gów (zrobiony z szeregu krążków 
z hartowanej stali, obracających 
się prostopadle do płaszczyzny 
taśmy), po czym przez wycieracz- 
kę i następnie wchodzi w prowad- 
nice, umieszczone przy pierwszej 
parze rolek, Rolki rozsuwa się п 
przyjęcie taśmy, a po jej wejściu, 
stopniowo się je do siebie dociska, 
To samo robi się z następnymi 
parami rolek, aż taśma przybie- 
rze żądany profil. Jeśli przedmio- 
ty wychodzą z rolek zwichrowane 
lub zgięte, można tą wadę popra- 
wić zmieniając współosiowość ro- 
lek, lub prostować przedmioty 
między dwama odpowiednio profi- 
lowanymi blokami z drzewa, które 
przy tym powinny być smarowane, 


TŁOCZENIA WYKRQOI I 
PRZEBIJANIE OTWORÓW. Moe 
potrzebna do tłoczenia wykroi 1 
przebijania otworów w  stalach 
nierdzewnych zmienia się propor- 
cjonalnie do ich wytrzymałości na 
ścinanie. Stal chromowo-niklowa 
o niskiej wytrzymałości na rozelą- 
ganie (około 70 kg/mm kw.) wy- 
maga moc przynajmniej 40 pro- 
cent większą niż tej samej grubo- 
ści zwykła stal miękka. Szybkości 
posuwu pras powinny być zmniej- 
szone do 2/3 szybkości stosowa- 
nych do miękkich stali. Ponieważ 
stale chromowe kształtują się w 
przybliżeniu w tym samym stop- 
niu, co stal miękka, matryce i 
tłoczniki dla nich można projek- 
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tować identycznie. Przy wykra- 
waniu i cięciu prześwit między 
matrycą a tłocznikiem dla stali 
chromowo-niklowych powinien być 
mniejszy niż dla stali miękkich 
i powinien on wynosić dla cień- 
szych blach od 0,04 do maksimum 
0,065 mm. Dla grubszych blach 
prześwit od 0,065 do 0,1 mm uwa- 
żany jest za najstosowniejszy. 


Działanie ścinające  tłocznika 
nie powinno być natychmiastowe 
ale takie, że w blasze powstaje 
najpierw lekki stan naprężenia 
zanim cięcia się rozpocznie, W 
normalnej praktyce warsztatowej 
głębokość ścinania nie jest więk- 
sza od grubości blachy. Же wzglę- 
du na wysoką ciągliwość i wydłu- 
żenie stali chromowo-niklowych, 
można ścinanie uczynić nieco więk- 
sze niż dla miękkich stali, aby 
spowodować odłamanie wykroju 
i w ten sposób przyśpieszyć cięcie. 
Matryca i tłocznik mogą być zro- 
bione z tego samego gatunku 
stali, przy czym stal narzędziowa 
hartowana w powietrzu lub w ole- 
ju jest materiałem najczęściej sto- 
sowanym. 


Przy przebijaniu wielu otworów 
równocześnie na jednej płaszczyź- 
nie całkowita potrzebna do tego 
siła nie powinna przekraczać 2/3 
nominalnej siły prasy. Siłę po- 
trzebną do przebijania wielu ot- 
worów naraz można zmniejszyć, 
wykonując tłoczniki nie jednako- 
wej wysokości, a różniące się o 
pół grubości blachy lub więcej 
(Rys. 6). W fakim wypadku cal- 
kowita siła będzie tyle razy mniej- 
sza ilu stopniowe jest przebijanie. 


Trójstapniowe 


Umieszczqjąc tłoczniki na poziomach róż- 
niacych sie o pół grubości Бас zmniej- 
sza się potrzebny necisk całkow ity. 


Rys. 6. Przebijanie stopniowane 
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Blachę nierdzewną można z po- 
wodzeniem perforować, o ile szyb- 
kości posuwu zmniejszy się do 
około 1/2 do 1/8 szybkości stoso- 
wanych do stali miękkiej, a тос 
zwiększy przynajmniej o 75 pro- 
cent. Perforowanie nie jest wska- 
zane dla stali chromowych, gdy 
średnice otworów mają być mniej- 
sze od grubości blachy, a dla stali 
chromowo-niklowych gdy średnice 
otworów mają być mniejsze niż 
14 lub dwukrotna grubość blachy. 
Blachy po perforowaniu czasami 
wymagają spłaszczenia lub wyża- 
rzenia celem użycia ich do nie- 
których celów. 


DRYKOWANIE. Do drykowa- 
nia przedmiotów ze stali nierdzew- 
nych potrzebne są tokarki z napę- 
dem o większej mocy, niż do stali 
miękkiej, a odkształca się stal 
nierdzewną na ogół w mniejszym 
stopniu niż stal miękką. Szybkość 
drykowania stali chromowo-niklo- 
wych wynosi zazwyczaj od 1/4 do 
1/2 szybkości stosowanej do naj- 
miększej miedzi. Dla stali chromo- 
wych można stosować 2/3 szyb- 
kości drykowania stali miękkiej. 
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i daje przedmiotom lepsze wykoń- 
czenie. Jeśli tylko kształt przed- 
miotu na to zezwala, dobrze jest 
drykować przez wyciąganie, gdyż 
ściskanie jest trudniejsze, 

Do dużych odkształceń zalecane 
jest stosowanie smarów o dość 
wysokiej wiskozie i z dodatkami 
dla bardzo dużych obciążeń. Do 
drykowania  cieńszych blach i 
mniejszych odkształceń wystarcza- 
są smary emulsujące z wodą albo 
roztwór mydłany, stosowane w 
nadmiarze. Tak, jak przy innych 
rodzajach obróbki, przedmioty 
przed wyżarzaniem należy dokład- 
nie oczyścić z wszelkich smarów. 


OBCINANIE. Stale nierdzewne, 
a szczególnie z gatunku chromo- 
wo-niklowych, wymagają dużo 
większej siły tnącej niż stal mięk- 
ka. Do cięcia stali nierdzewnych 
zazwyczaj stosuje się nożyce o 4 
do 5 numerów grubsze (wg. USA. 
Standart Gauge for Sheet and 
Plate), niż dla miękkich stali, a 
szybkość daje się mniejszą o około 
25 procent. Przy cięciu polerowa- 
nej blachy nierdzewnej, pożądaną 
rzeczą jest zastosowanie hydrau- 


TABELA VIII Prześwit międzynożowy dla ciecia stali 18-8. 


Grubość blachy Prześwit |Grubość blachy 
mm mm mm 
0.95 0.046 2.80 
1.10 0.053 3.20 
1.25 0.061 3.60 
1.45 0.062 4.00 
1.6) 0.076 4.40 
1.82 0.086 4.80 
2.0) 0.094 6.35 
2.4) 0.114 8.70 


Jakkolwiek jest rzeczą pożądaną 
sformować stal w jak największym 
stopniu przed pierwszym wyża- 
rzaniem, to jednak praktyka wy- 
kazuje, że stopień drykowania 
stali chromowo-niklowych wynosi 
zaledwie do 1/3 tego, co możnaby 
w tym samym wypadku zrobić ze 
stalą miękką. O ile tylko jest moż- 
liwe, nie należy rozpoczynać dry- 
kowania w odległości ód 3 do 5 ст 
od obrzeża, a dopiero po uformo- 
waniu reszty przedmiotu dryko- 
wać obrzeża, a to celem zmniej- 
szenia niebezpieczeństwa pęknięć, 
idących od brzegu. 

Do drykowania stali nierdzew- 
nej najlepsze są wytłaczaki typu 
rolkowego z hartowanej stali sto- 
powej lub z chromowo-niklowego 
żeliwa. Pożądane jest, by wytła- 
czaki dla. miększych gatunków 
stali miały większą niż normalnie 
powierzchnię trącą. Wygładzanie 
marmurkiem powierzchni trących 
wytłaczaków zwiększa ich trwałość 


[ана Ыасһу 


Prześwit Prześwit 

mm mm mm 
0.132 9.5 0.480 
0.153 11.1 0.560 
0.172 | 12.7 0.640 
0.191 | 16.0 0.800 
0.210 19.0 0 950 
0.240 22.0 1.100 
0.320 25.0 1.300 
0.400 = = 


licznych przytrzymywaczy, nacisk 
ich jednak należy zmniejszyć w 
wypadkach, gdzie zachowanie do- 
brej powierzchni jest konieczne, 
Na ostrza nożyc najlepiej nadaje 
się wysokogatunkowa stal szybko- 
tnąca. Górny nóż ma zazwyczaj 
mały kąt przełożenia około 1,50, 
a kąt ostrza noża (kąt skrawania) 
daje się możliwie jak najmniejszy. 
Stale chromowe ścinają się w spo- 
sób podobny jak stal miękka, tj. 
po przecięciu około 50 procent ich 
grubości, reszta odłamuje się. 
Ze względu na wysoką wytrzy- 
małość stali cehromowo-niklowych 
i ich skłonność do utwardzania się 
przez zgniot, należy przy cięcia 
ich bacznie przestrzegać prześwit 
międzynożowy i stale utrzymywać 
ostrą krawędź tnącą. Zbyt duży 
prześwit lub tępe noże mają ten- 
dencję do zaginania blachy i wcią- 
gania jej między ostrza, utrudnia- 
jąc niezmiernie ukończenie cięcia. 
Cięcia powinny być wykonywane 
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jak najbardziej jednostajnie, bez 
gwałtownych uderzeń. (Tabela 
VITT). 

Do cięcia nieregularnych lub 
specjalnych kształtów z cienkich 
płyt i z blach, nadają się zwykłe 
wycinaczki szybkobieżne. Mecha- 
niczny posuw i nożne uruchomia- 
nie wycinaczki ułatwiają cięcie. 


GIĘCIE I FORMOWANIE. 
Urządzenia do gięcia i formowa- 
nia stosowane dla stali miękkiej, 
będą się nadawać do blach nie- 
rdzewnych o kilka numerów cień- 
szych (wg. USA. Standart Gaw 
for Sheet and Plate). Niezależnie 
od konieczności stosowania więk- 
szych sił 1 mniejszych szybkości 
przy stalach chromowo-niklowych, 
urządzenia te muszą też wyrów- 
nywać duże sprężynowanie ‘tych 
stali, przez odpowiednie zmiany 
w konstrukcji narzędzi. Przezwy- 
cięża się sprężynowanie, zginając 
przedmiot pod katem większym 
niż żądany. Czasami możemy unik- 
nąć sprężystych kątowych odkształ- 
сей w grubych blachach przez zs- 
okrąglenie naroża kształtu litery 
V w matrycy, odpowiednio do 
zginanego kształtu tak, jak to 
wskazuje zamieszczony szkic. 
(Rvs. 7). Ostry kat tłocznika jest 
o 1--20 mniejszy od kąta matry- 
cy, przy zginaniu do 900. Opu- 


SZLIFOWANIE. Do oczyszcza- 
nia spoin spawalniczych i do usu- 
wania wżer i innych wad po- 
wierzchni blach, płyt, prętów i 
okrągłych profili najlepiej nadają 
się pełne tarcze szlifierskie. Pu- 
nieważ przewodnictwo cieplne stali 
nierdzewnych jest małe, a współ- 
czynnik tarcia duży, mają ona 
tendencję do silnero grzenia * 
pod tarczą szlitierską. Z tego 
względu należy nie dopuszczać do 
tego, by tarcza tarła o stal bez 
właściwego szlifowania, stosować 
obficie ciecze chłodzące i tarcze 
często wyrównywać. 


TARCZE ELASTYCZNE. Tar- 
cze ze spoiwem gumowym lub ży- 
wicznym s} bardziej odpowiednie 
od tarcz ze spoiwem mineralnym 
lub ceramicznym. Jeśli szlifowa- 
nie można rozpocząć ścierniwem 
Nr. 60 *), można do tego użyć 
tarczę zrobioną z 18—20 warstw 
niebielonego muślinu, miary 
64/68, o twardym środku, a o 
miększym obwodzie. Do miejsco- 
wego szlifowania lepiej nadają się 


*) Wszystkie oznaczenia grubo- 
ści ścierniwa podane są według 
numeracji amerykańskiej. 
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szczający się tłocznik karbuje zgi- 
naną powierzchnię w miejscu zgię- 
cia i następnie zagina brzegi na- 
roża na stałej podstawie matrycy. 


Matryca 


Rys. 7. 
Naddatek na sprężynowanie 


SPĘCZANIE (GŁÓWKOWA- 
NIE NITÓW Т ŚRUB).Większość 
gatunków stali nierdzewnych na- 
daje się dobrze do spęczania na 
zimno, tj. do produkcji takich 
przedmiotów jak, śruby, gwoździe, 
nity, zawleczki i tp. Praktyczn 
dają się spęczać pręty ze stali 
chromowej do średnicy 16 mm, a 
ze stali chromowo-niklowej do 
średnicy 11 mm. Grubsze pręty 
są zazwyczaj spęczane na gorąco. 
Pręty nierdzewne do spęczania na 
zimno są dostarczane w stanie 
wyżarzonym i powleczone smaru- 
jącym medium. 


WYKAŃCZANIE 


tarcze wąskie, zaś do szlifowania 
większych powierzchni odpowied- 
niejsze są Szersze tarcze. Taka 
łarczę można „,„zbudować”, nakła- 
dając na- trzpień szereg warstw, 
oddzielonych od siebie podkładka- 
mi. aż otrzyma się żądaną szero- 
kość. Na koniec nakłada się dużą 
podkładkę i wszystko razem ściska 
się nakrętką. Następnie wyrów- 
nuje się powierzchnię tarczy na 
tokarce, napawa spoiwem i suszy. 
Dalej, po nałożeniu ścierniwa, 
tarczę wyrównuje się w normalny 
sposób diamentem lub wyrówny- 
waczem z hartowanej stali. 


Do miejscowego szlifowania 
można też stosować tarcze z na- 
łożonym papierem lub płótnem 
szmerglowym. Takie tarcze таја 
tę zaletę, że zachowują długo swój 
kształt 1 można łatwo odnawiać 
ścierniwo lub zmieniać na inny 


gatunek. Stosuje się najczęściej 
tarcze o średnicy 35 cm i szybkość 
obwodową rzędu 1650 — 2000 
m/min. 


Do pierwszego szlifowania chro- 
powatych spoin można użyć tarcze 
ze ścierniwem korundowym Nr. 16 
do Nr. 36 zależnie od wielkości -i 
rodzaju spoiny. Tarcze powinny 
być dobrze wycentrowane by nie 
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Przy spęczaniu na zimno stali 
nierdzewnych stosuje się spęczar- 
ki o numer większe niż dla mięk- 
kich stali. Można stosować matry- 
ce otwarte lub zamknięte, przy 
czym do łatwo obrabialnych ga- 
tunków stali nierdzewnych lepiej 
nadają się matryce zamknięte. 

Przy produkcji na zimno śrub 
i sworzni kolejność operacyj jest 
zazwyczaj następująca: najpierw 
spęcza się główkę, po czym pro- 
dukt wytrawia się, piaskuje i 
passywuje celem otrzymania czy- 
stej powierzchni do gwintowania. 
Po nagwintowaniu śruby znów się 
passywuje. Niektórzy producenci 
stosują jeszcze wyżarzanie bezpo- 
średnio po spęczaniu główki, ce- 
lem nsunięcia naprężeń po obróbce 
na zimno, po czym kolejność ope- 
racji jest jak wyżej. Stale chro- 
mowe są zazwyczaj spęczane do 
170 procent średnicy pręta, zaś 


stale chromowo-niklowe od 149 
do 155 procent. 

Nakrętki są robione głównie 
z łatwo obrabialnej stali. Mniei- 


sze nakrętki przebija się na zimno 
z małych płaskowników i następnie 
gwintuje. Większe nakretki wy- 
konuje się drogą obróbki maszy- 
nowej я walcowanych na zimno 
lub na gorąco, wyżarzonych i wy- 
trawionych prętów o odpowiednim 
profilu. 


„rzucały”, a brzegi ich powinny 
być zaokrąglone, by nie wyszlifo- 
wały rowków. Oleinę zwierzęcą 
można stosować celem zmniejsze- 
nia ,,zabijania”” się tarczy i chło- 
dzenia. 


Spoiny lepiej jest szlifować 
wzdłuż, niż na poprzek, gdyż w 
tym ostatnim wypadku trudno 
jest uniknąć zeszlifowywania ро. 
wierzchni przyległych do spoiny. 
Cieńsze blachy należy szlifować 
na odpowiednim oparciu, tj. na 
płycie stalowej lub na bloku z 
drzewa. О ile po usunięciu wysta- 
jącej części spoiny, powierzchnia 
ma być wypolerowana, końcowe 
szlifowanie należy wykonywać tar- 


сла m drobniejszym śŚcierniwem. 
Jeśli spoina jest bardzo gruba. 
można w niektórych wypadkach 


ściąć ją trochę przy pomocy dłuta. 


Tarczy nie należy zbytnio doci- 
skać. Pamiętając o właściwościach 
stali nierdzewnych, potrzeba prze 
suwania tarczy wzdłuż spoiny, 
bez zatrzymywania się na jednym 
miejscu jest zrozumiała. Miejsco- 
we zagrzanie się stali może spo- 
wodować wypaczenia, a w skraj- 
nych wypadkach utratę odporności 
na korozję. Powierzchnia może 
też zostać pokryta barwami nalo- 
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towymi, co następuje już w tem- 
peraturze około 2000 C. 


Jeśli powierzchnia ma być osta- 
tecznie doszlifowana i wypolero- 
wana. nie należy całej wystającej 
części spoiny zbierać twardą tarczą, 
aby nie pozostawić po wypolero- 
waniu bruzdy w miejscu spoiny. 
By ułatwić i zapewnić pozostawie- 
nie odpowiedniego naddatku na 
końcową obróbkę, można па szli- 
fieroe zastosować ograniczniki po 
jednej lub drugiej stronie tarczy 
dla ograniczenia szlifowania do 
określonej z góry granicy. 


SZLIFOWANIE WYKANCZA- 
JĄCE. Odkuwki i walcowane na 
zimno lub na gorąco części ze stali 
nierdzewnej, które w czasie ob- 
róbki zostały mocno porysowane, 
muszą być najpierw oszlifowane 
gruboziarnistym ścierniwem, ро 
tym coraz drobniejszym, aż po- 
wierzchnia jest dostatecznie gład 
ka do polerowania. Można zasto- 
sować śŚcierniwa kolejno, Nr. 80, 
120, 150, 180 i 200. Powierzchni 
szlifowanej numerem 200 nie da 
się zadawalająco wypolerować i z 
tego względu trzeba ją wygładzić 
„па oleju”. Paski ze stali nie- 
rdzewnej należycie szlifowane mo- 
gą być .polerowane bez dodatko- 
wego wygładzenia. Do wygładze- 
nia przed polerowaniem, po Nr. 
150 bardzo często stosowany jest 
szmergieł naturalny, a z braku 
tegoż, można użyć grubszy, ostrzej 
szy szmergiel sztuczny. Niektórzy 
szlifierzy wolą dwa razy szlifować 
jednym i tym samvm numerem, 
niż wracać się do tarcz z grub- 
szym ścierniwem. Do szlifowania 
wykańczającego nadają się dobrze 
tarcze zrobione z zeszywanych 
warstw gęstego. niebielonego mn- 
ślinu, miary 80/90 lub 84/92, 
przekładanych podkładkami z tek- 
tury. Powierzchnie nowych tarcz 
przygotowuje się do pracy przy 
pomocy wyrównywaczy z Ћагіо- 
wanej stali. 


Jeśli chce się otrzymać średnio 
gładką powierzchnię, po usunię- 
ciu wszystkich defektów powierz- 
chniowych drogą szlitowania, wy- 
kańcza się ją tarczą ze ścierniwem 
Nr. 120, z użyciem oleju. W nie- 
których wypadkach, gdzie szlifo- 
wanie jest wykonywane przy po- 
mocy ręcznych szlifierek, aby otrzy 
mać zadawalające wykończenie, 
może okazać się koniecznym szli- 
fowanie końcowe, tarczą ze ścier- 
niwem Nr. 150 z użyciem oleju. 
Jeśli pożądane jest specjalnie do- 
bre wykończenie powierzchni, koń- 
cowe szlifowania wykonuje się tar- 
czami ze ścierniwem Nr. 150, 180 
1 200 1 z użyciem płynnych smarów. 
Można po tym jeszcze wygładzić 
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ostatecznie powierzchnię tarczą 
ze ścierniwem Nr. 320 z użyciem 
cięższego smaru, jak np. łoju ba- 
raniego z kwasem stearynowym. 
Powierzchnie wygładza się lepiej, 
zmieniając kierunek szlifowania, 
wraz z każdą zmianą grubości 
ścierniwa, celem usunięcia rys 
pozostawionych przez poprzednie 
ścierniwo. 


SZYBKOŚCI TARCZ. Do szli- 
fowania wykańczającego stosuje 
się szybkości mniejsze niż do pole- 
rowania, przeciętnie około 9.00“ 
m/min. Do wygładzania „na ole- 
ju”? (które się stosuje o ile zacho- 
dzi potrzeba) między szlifowaniem 
wykańczającym a polerowaniem, 
używa się dość sztywnych tarcz, 
zrobionych z zszywanych razem 
szmat i powleczonych drobnym 
sznierglem naturalnym. Taką tar- 
czę, po wysuszeniu, wyrównuje 
się kamieniem szmerglowym, by 
nie miała żadnych ostrych brze- 
gów, po czym napuszcza się łojem 
lub smarem. Szybkość takich tarcz 
powinna być w przybliżeniu około 
1.600 m/min. 


POLEROWANIE ZA POMOCĄ 
ELASTYCZNYCH TARCZ. Roz- 
różnia się dwa stopnie polerowa- 
nia stali nierdzewnych. Pierwsze 
polerowanie ma na celu wygła- 
dzenie drobnych śladów poprzed- 
niej obróbki, a zadaniem drugiego 
jest nadanie powierzchni lustrza- 
nego połysku. Powierzchni szlifo- 
wanych ścierniwem grubszym niż 
Nr. 200 z reguły nie usiłuje się 
polerować. 

Do polerowania dobrze nadają 
się tarcze  płócienno-papierowe; 
naprzemianległe warstwy płótna 
utrzymują pastę polerską, a war- 
stwy papieru mają na celu nie 
dopuszczanie do zbytniego nagrze- 
wania się tarczy. Lepszego gatun- 
ku tarcze robione są z krążków 
muślinu, złożonych we czworo 
tak, że nitki ich biegną do obwo- 
du tarczy pod kątem. Takie tarcze 
są zszywane i należy uważać, by 
szwy nie wychodziły na obwód 
tarczy, bo mogą porysować zlekka 
powierzchnię polerowaną. Do po- 
lerowania wykańczającego używa 
sie miękkich tarcz, zrobionych z 
luźnych, tj. nie zszywanych krąż- 
ków gęstego muślinu lub płótna 
Inianego miary 82/94. Takie tar- 
cze przy dużych obrotach stają się 
wystarczająco sztywne, 

Jako pasty polerskiej używa się 
tlenków. aluminium z woskiem, 
przy czym do polerowania lustrza- 
nego daje się drobniejsze ścierni- 
wo. Jeśli powierzchnia nie pole- 
ruje się dobrze, zwiększa się za- 
wartość smaru w naście i stosuje 
się większy docisk do tarczy. Pasty 
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nie zawierające wolnego smaru są 
z powodzeniem stosowane w war- 
sztatach, które nie posiadają szyb- 
kobieżnych polerek. 


Do polerowania stali nierdzew- 
nych powinno się stosować szyb- 
kość nie mniejszą niż 3300 m/min. 
Przy szvbkości 4300 m/min, uzys- 
kano bardzo dobre wypolerowa- 
nie powierzchni. Normalnie sto- 
suje się polerki о 3000 do 3600 
obr/min i tarcze o średnicy od 35 
do 40 cm. 


Niezależnie od dużych szybko- 
ści, docisk przedmiotów do tarczy 
powinien być też stosunkowo du- 
ży, aby polerowanie było ekono- 
miczne. Należy unikać miejsco- 
wego wytwarzania ciepła na pole- 
rowanym przedmiocie, które łatwo 
występuje przy tak dużym szyb- 
kościach i nacisku, w przeciwnym 
bowiem razie mogą powstać wy- 
paczenia przedmiotów, zwłaszcza 
zrobionych ze stali gatunku 18-8, 
która ma wysoki współczynnik 
rozszerzalności. Ciepło może вро- 
wodować też szorstkość i lekki 
„nalot? na powierzchni. Tylko 
doświadczenie robotnika w stoso- 
waniu docisku, jak też odpowied- 
nie używanie pasty polerskiej 
zapobiega lokalnemu nagrzaniu. 
We wszystkich procesach polero- 
wania, pierwsze polerowanie po- 
winno być wykonywane na niższej 
granicy zalecanych szybkości, zaś 
polerowanie wykańczające na wyż- 
szej granicy, a uzyska się najlep- 
sze wyniki. 


POLEROWANIE SZCZOTKO- 
WE. Rotacyjna szczotka włosiana 
„Tampico? pracująca na stosun- 
kowo małej szybkości, około 1300 
do 2000 m/min.. z drobnoziarni- 
stym tlenkiem alumininm, rozro- 
bionym oleiem na rzadka paste. 
daie aksamitno-matowe wvkończe- 
nie powierzchni. Stosować należy 
niezbyt silny docisk, Do tego ro- 
dzaiu polerowania zalecana jest 
pasta składająca sie z 1 cześci 
nafty, z 4 cześci pudru pumekso- 
wego, ] cześci wapna i z 4 cześri 
olein silnikowego. Tarcze, do któ- 
rych był stosowany smar, należy 
oczyszczać pumeksem. 


POTKROWANIE W BĘBNACH. 
Drobne nrzedmioty ze stali nie- 
rdzewnych nolernie sie draga heh- 
nowania z bardzo miekrimi kyl- 
kami stalowymi o średnicy окоо 
5 mm. Przed hebrawaniem przed- 
minty piaskuje się i nastenr' 
noddaie wstepnemn behnawanin 
z mnmeksem. celem  nsnniecia 
wszelkich śledów no ohróhce mea- 
chanicznei. Właściwe hehnowanie, 
by było skuteczne, powinno tr" 
około 12 godzin. Po tym czasie, 
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dodaje się do bębna trochę wapna 
wiedeńskiego z taką ilością wody, 
by pokryła cały ładunek i konty- 
nuuje się bębnowanie przez dal- 
szych 8 godzin przy 20 obr/min. 

Następnie całą zawartość bębna 
myje się dwukrotnie w roztworze 
węgłanu amonowego, aby usunąć 
wszystkie ślady тарпа i przed- 
mioty wraz z kulkami przenosi się 
do drugiego bębna z drewnianym 
wyłożeniem, do jeszcze jednego 
mycia. То ostatnie mycie wyko- 
nuje się w wodzie mydlanej przez 
okoła 6 godz., przy 20 obr/min, 
uzyskując ostatecznie błyszczącą 
powierzchnię, 

Bębny nie koniecznie powinno 
ładować się od góry. Lepiej jest 
przekręcić bęben tak, by otwór 
znajdował się z boku i wtedy ła- 
dować przedmioty, kulki oraz ma- 
teriały polerujące do jego wnę- 
trza, Kulki i materiał polerujący 
powinny całkowicie pokrywać 
przedmioty. 


POLEROWANIE ELEKTRO- 
LITYCZNE. Polerowanie elektro- 
lityczne jest dobrym sposobem 
szybkiego wykańczania dużych 
ilości przedmiotów о skompliko- 
wanych kształtach. Ten rodzaj 
polerowania nadaje się również 
do przedmiotów stormowanych z 
drutu, zgrzewanych elektrycznie, 
a zbyt małych do polerowania na 
tarczy, oraz do przedmiotów z 
głębokimi rowkami. 


Przy polerowaniu anodowym, 
gdzie anodą jest materiał polero- 
wany, ilość usuniętej z powierz- 
chni stali zależy od czasu zanu- 
rzenia, Stanu powierzchni i gę- 


PRZEGLĄD MOWLORYZACYJNY 


stości prądu. Przeciętnie w ciągu 
o do 10 min. usunięta zostaje 
warstwa оа 0,013 do 0,025 mu 
Бгироъсі, a w Czasie 10 do 20 min. 
warstwa do U,Uo mm grubosci. W 
ргактусе najczęściej poządane jest 
usunięcie jak najmniejszej wa... 
wy stali. 

Kąpiele mogą być różne. Jeden 
z opatentowanych roztworów вкіа- 
da się w 55 do 60 procent z prze- 
mysłowego gatunku kwasu суйу 
nowego, W зо procenv 4 kwasu 
siarkowego, a w reszcie 2 Wody. 
һар! utrzymuje się w tempera- 
turze okoto 1000 О. Uzas zanurze- 
nia stosuje się od 5 do 10 mn., 
a dla bardziej szorstkich powierz- 
сіт do 15 man. (żęstość prądu 
daje się od 6 do 16 A/dem kw. 
powierzchni. Czas zanurzenia i 
gęstość prądu można zmieniać 
zależnie od stopnia wykończenia 
powierzchni. 


Przedmioty muszą być zawie- 
szone oddzielnie, na osobnych ha- 
kach, które są przeważnie zrobiv- 
ne z kwaso-odpornego stopu mie- 
dzi i są zazwyczaj wyłożone oło- 
wiem i całe urządzenie uzupełnia 
jedna lub dwie kadzie z gorącą 
wodą do płukania. 

Temperaturę kąpieli utrzymują 
grzejniki zanurzeniowe. W wy- 
padkach przegrzania, chłodzi się 
roztwór przez wzburzanie po- 
wietrzne lub wodną chłodnicy. 
Wzburzanie powietrzne nie jest 
wskazane w czasie, kiedy prąd 
jest wyłączony, gdyż wtedy roz- 
twór może zaatakować miedzianą 
katodę. 

Dla stali chromowo-niklowych 
zalecany jest roztwór składający 
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się z 765 cm3 bezwodnika kwasu 
octowego, 185 cm3 kwasu nad- 
chlorowego i 50 cm3 wody. Przy- 
gotowuje się ten roztwór na 24 
godz. przed zamierzanym uży- 
ciem, wlewając najpierw. bezwod- 
nik kwasu octowego do chłodzo- 
nego kwasu madchlorowego, po 
czym dolewa się wodę. 


Przy tym roztworze tempera- 
turę utrzymuje się poniżej 400 С; 
1 stosuje się gęstość prądu od 12 
do 16 A/dem. kw. powierzchni, 
przy napięciu około 60 V. 


Wszelkie pozostałości z elektro- 
lizy usuwa się płucząc przedmio- 
ty w wodzie i w alkoholu. 


CZERNIENIE. Coraz więcej 
przedmiotów ge stali nierdzew- 
nych poczernia się ze względu na 
ich zastosowanie. Czernienie wy- 
konuje się przy średnio wysokich 
temperaturach, w  bezwodnym 
roztworze, tworzącym tlenki, a 
nie wodorotlenki. Przed czernie- 
niem wszelki smar, zendra, olej 
i inne zanieczyszczenia powinny 
być z przedmiotów usunięte, 

Do czernienia zanurza się przed 
mioty w roztopionym roztworze 
dwuchromianu sodu © rtempera- 
turze około 4000 C, Wytworzenie 
się na stałe tlenków zachodzi w 
przeciągu. około pół godziny. Po 
wyjęciu i ostygnięciu przedmio- 
tów do temperatury pokojowej, 
płucze się je w gorącej wodzie i 
suszy powietrzem. Poczernienie 
zwiększa w nieznacznym stopniu 
zarówno ognioodporność jak i od- 
porność na korozję stali nierdzew- 
nych. 


ELEKTROGALWANIZOWANIE Z POŁYSKIEM 


”The Institution of Production Engineers" — June, 1946) 


(У. McWilliam Chandon 


Wszechświat. 


Streścił inż. M. S. W. 


Atom i jego własny świat. sł | 
Gdyśmy już spojrzeli na niepojętą rozległość i 


składa 


Nasz mały świat, cząstka wszechświata, 
się z jednej gwiazdy i dziewięciu płanet krążących 
dokoła niej. Та, gwiazdą jest słońce. We wszech- 
świecie jest dosyć przestrzeni, skoro następna 
gwiazda jest odległa od słońca o ok. 40 bilionów km. 
Jeśli więc pomyślimy o materii, takiej jaką znamy 
na ziemi, to rzeczą, która nas we wszechświecie 
uderza, jest pustka. Niemniej cała ta przestrzeń aż 
się roi od różnego rodzaju promłeniowań, a przeto, 
ściśle biorąc, nie jest ona próżnią. 


ogrom wszechświata, przyjrzyjmy się teraz niepoję- 
tej małości atomu i jego części składowych. 

92 znane nam pierwiastki składają się z atomów, 
a te z kolei są złożone z następujących części skła- 
dowych : А | 5 

a) Protonów, tworzących jądra atomów. Są опе 
naładowano dodatnio i stanowią gros masy atomu. 

b) Neutronów wchodzących w skład jądra ato- 
mów; ich masa jest równa masie protonów. Neutro- 
ny są prawdopodobnie złożone z dodatnich protonów, 
zobojętnionych przez ujemne elektrony. 
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c) Elektronów, wirujących dokoła jądra w jego 
strefie zewnętrznej i naładowanych ujemnie. 

Atomy są elektrycznie obojętne; iiość elektronów 
jest taka, że zobojętnia dodatni ładunek jądra. Masa 
elektronu jest bardzo mała i wynosi 1/1840 masy 
protonu lub neutronu. Ponieważ jądra atomów skła- 
dają się z protonów i neutronów, przeto wiemy, że 
masa atoniu jest skoncentrowana w jądrze. 

Kształt i względne wymiary różnych orbit, po 
których elektrony krążą dokoła jądra atomu, są 
bardzo podobne do kształtu orbit planet, krążących 
dokoła słońca. Atom, podobnie jak wszechświat, nia 
wiele pustej przestrzem, ale i tutaj, podobnie jak 
we wszechświecie, przestrzeń ta nie jest bynajmniej 
próżnią, ale jest wypełniona przez fale elektroma- 
guetyczne. 


Juny. 

Mając pojęcie z czego są zbudowane atomy i jak 
wyglądają, zobaczymy z kolei jaką odgrywają one 
rolę w elektrogalwanizowaniu z połyskiem 1 w 


elektropolerowaniu. Pewne atomy mają bardzo trwa-. 


łą strukturę, jnne natomiast mniej trwałą. Niektóre 
z tych ostatnich mogą utracić jeden, dwa lub wię- 
cej elektronów z ich zewnętrznej orbity. Inne ato- 
my (z tej samej grupy atomów strukturalnie mniej 
trwałych), mogą zyskać jeden, dwa lub więcej elek- 
tronów przez przyłączenie ich do jch zewnętrznej 
orbity. Jeśli takie atomy tracą lub zyskają elektro- 
ny, to stają się one jonami. Mówimy, że atomy się 
zjonizowały. Posiadają one elektryczny ładunek. 

Atomy jonizują się natychmiast gdy drobiny 
pewnych związków dysocjują na atomy; w rezultacie 
mamy nie atomy, lecz jony. Można to przedstwić 
również w sposób następujący: przy zjonizowaniu się 
jakiegoś związku, atomy, vworzące drobiny, wymie- 
niają swe elektrony w ten sposób, że jeden atom 
traci elektrony, a drugi je zyskuje. Ponieważ elek- 
trony są naładowane ujemnie (jednostka ład. elektr. 
— e), przeto atom tracący elektron staje się nała- 
dowany dodatnio, atom zaś zyskujący elektron staje 
się naładowany ujemnie. 

Drobiny zasad, soli i kwasów dysocjują w wyso- 
kim stopniu (jonizują się) i to tym więcej, im są 
bardziej rozcieńczone. 

Związki jonizujące się w stanie ciekłym, noszą 
nazwę elektrolitów; są przewodnikami elektryczności 
i dłatego interesują nas. 


Wędrówka jonów. 


W elektrolicie mamy zdysocjowane drobiny, a 
więc — jony naładowane zarówno dodatnio jak i 
ujemnie. Ponieważ jony mają ładunki i znajdują się 
w środowisku które zezwala na ich ruch, przeto 
uzyskują możność wędrowania i dążenia w kierunku 
ładunków elektrycznych o przeciwnym znaku. 


Jeśli więc do elektrolitu zanurzymy elektrody 
i doprowadzimy do nich prąd stały, wtedy jony na- 
ładowane dodatnio będą wędrować do elektrody 
ujemnej, czyli katody; takie jony nazywamy katio- 
nami. Jony naładowane ujemnie będą wędrować do 
elektrody: dodatniej, czyli anody; takie jony nazy- 
watny anionami. 

Jony metali, wodoru i metali alkalicznych jako 
elektrododatnie, wędrują do katody. Jony reszt 
kwasowych, tlenu ji innych pierwiastów są elektro- 
ujemne i wędrują do anody. 

і 
Elektrogalwanizowanie z połyskiem. 

Po elektrogalwanizacji zazwyczaj stosuje się po- 
lerowanie, ponieważ otrzymane powierzchnie metalicz- 
ne są matowe i niezbyt miłe dla oka. Polerowanie 
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mechaniczne jest drogie, szczególnie wysokie jest zu- 
życie robotniko-godzin, a przeto poszukuje się nowych 
1ozwiązań. 

Stwierdzono, że po dodaniu pewnych składników 
do kąpieli elektrogalwanizacyjnej można otrzymać na 
przedmiotach dostateczny połysk, przez co unika się 
konieczności dalszego polerowania mechanicznego. 
Stwierdzono również, że przy elektrogalwanizowaniu 
pewnymi metałami otrzymane powierzchnie mogą nie 
mieć dostatecznego połysku, niemniej jednak są w 
takim stanie, że zużywają mniej czasu na polerowa- 
nie mechaniczne. 

і 
Teorie elektrogalwanizacji z połyskiem. 

Podczas elektrogalwanizacji jony metalu, tracąc 
ładunek elektryczny osadzają się na katodzie w po- 
staci atomów metalu tak ułożonych, że tworzą one 
kryształy, właściwe danemu nietalowi. Im kryształy 
są większe tym powierzchnia metalu jest ciemniej- 
sza. Jeśli są one drobniejsze, to powierzchnia lepiej 
odbija światło i jest juśmejsza. Dlatego usiłujemy 
zinniejszyć wielkość kryształów by uzyskać lepszy po- 
tysk powierzchni. Uzyskuje się фо. przez wpiowa- 
илеше do kąpieli pewnych substancji (jak na przy- 
каа ріоешпу), ktore utizytnują się w roztworze w 
poscaci Kolotauluej zawiesiuy, Че cząstki koloidalne 
piywające w kąpieli 1 posluuające łauuuki etektrycz- 
ne, węurują wiaz Z katvonanu do katody 1 zostają 
ua niej osadzone, pizemieszane 2 atomami Metalu, 
lub pises Mie UKLUUOWAaue, лоу, ZE вирзташсуа 
Koloiualua Zostaia Zzaąasolibowana przez wydzielony 
шера. 

interesuje nas fakt, że substancja ta, w ten spo- 
sób zuuususbuWwAnA, WyWOiuje ZiuniejsZewIe WIELKOŚCI 
Kryszuaiow, u p1izeź Lo puwoduje jasiiejszą poWlelz- 
сише Metau. lakie Ziuniejszciia WIELKOŚCI ата 
Jest rówureż wywoiane przez douawanie do kąpiel 
awiązków, posiauających wypółny jon z solą meta- 
liczną Kąpiel; Jon takı Mu własności tworzenia Sol] 
ziożonycn. Zasadę tę stosuje się prawie we wszyst. 
kicn uąpielach uzywanyci do elektrogalwanizacji. Do 
cyjanku srebra, cyjanku miedzi i innych dodaje się 
cyjankow potasu ј sodu, w celu podwyższenia stę- 
żenia jonów cyjankowych (UN—) a przez to obni- 
żenia stężenia jonów metalicznych w kąpieli. 

Poniżej podane jest wytłumaczenie, dlaczego 
wielkość ziarna maleje przez dodawanie związkow 
o wspólnym jonie, jub adsorbowanych substancyj 
koloidalnych. 


Katoda jest otoczona warstewką kationów metalu 
oraz innych składników, z których niektóre nie jo- 
nizujące się, nazwijmy cząsteczkami obojętnymi. Po- 
między liczbą metaricznych jonów i liczbą tych obo- 
jętnych cząsteczek istnieje pewien stosunek. Jeśli 
liczba jonów jest duża, w stosunku do liczby obo- 
jętnych cząsteczek, to kryształy tworzą się bardzo 
łatwo, sięgają dużych wymiarów, przez co powierz- 
chnia jest szorstka. Teraz, jeśli powiększymy ilość 
obojętnych cząsteczek, to będą one utrudniały w 
znacznym stopniu wzrost kryształów, przez co kry- 
ształy będą drobniejsze i będą występować w większej 
ilości. Oczywiście otrzymamy w rezultacie bardziej 
gładką, a przez to bardziej połyskującą powierzchnię. 
Na połysk metali nałożonych elektrolitycznie, wpły- 
wają poza tym i inne zjawiska, jak na przykład 
okresowe wydzielanie się metalu i budowa prążko- 
wana. Zjawiska te są związane z okresowością pro- 
cesów w czasie elektrogalwanizacji, — przynajmniej 
w kąpielach cyjankowych. Poniżej podana jest hy- 
poteza wyjaśnienia zachodzących zjawisk. 


Gdy metaliczne jony wydzielają się па katodzie, 
wówczas otaczająca ją warstewka roztworu ubożeje 
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w metal i stężenie tych jonów maleje. Przeto wy- 
dzieianie Się шегаіц jest przyłamowane i zachodzi 
2пасаше wulnej. 10 и кое powoduje obtitsze wy- 
użielanie się atomów wodoru, ktore iącząć się w (llo- 
ріпу 4 Wypiywając na powierzchni kąpieli, wywołują 
powstawanie dalszych jonów metalicznych, wzoogaca- 
Jąc w nie warstewkę roztworu otaczającego katodę. 
wtedy ша miejsce następny cykl wydzielania się Me- 
taiu, co znowu zuboza warstewkę roztworu, znowu 
jest mniej jonów metalicznych, znowu wydziela się 
wodór 1ud. wskutek tej okresowości, za każdym ra- 
zem gdy zaczyna Się ponownie wydzielanie się metalu, 
powstają nowe zarodki ziaren kryształów. (dy zas 
szybkosc wydzielania się metalu maleje, wzrost tych 
Kryszrałów jest zahamowany, 


Szereg danych o elektrogalwanizacji z połyskiem. 


Тец rodzaj elektrogalwanizacji jest stosowany 
w kąpielach używanych do nikiowania, srebrzenia, 
chromowana 1 kadmowauja. W celu uzyskania 
właściwego eiektu, do kąpieli dodaje się rozjasniacz. 
Че nazwę nadaje sję substancji, która ро wprowa-= 
dzeniu jej do Kąpiel, jest przyczyną tworzenia się 
powłoki metalu o znacznie wyższej zdolności odbija- 
nia światła, niż' powłoka uzyskana z kąpieli bez roz- 
jaśniacza. Następujące związki chemiczne są STOSO- 
wane jako rozjaśniacze: 


Dla kąpieli do miedziowania : 


Kwas arsenowy (bezwodnik), rozpuszczony w су- 
janku potasu, tiosiarczan sodowy. 


Kąpiel ma skład następujący : 


"Tiosiarczan sodowy 200 g. 
Chlorek miedziawy .......... 2U g. 
Kwaśny siarczan sodowy 10 g. 
Woda a в 1 litr 


Temperatura 25 stopni С. Gęstość prądu 1.1 
А [ат kw. Wydajność katody 90 procent (czyli 90 
procent prądu idzie na wydzielanie metału a 10 
procent zużywa się na wydzielanie wodoru). 


Dla kąpieli do niklowania: 


Od 1905 r. używano siarczanu etylowo-niklowe- 
go. W 1904 r. stwierdzono, że dodatek chlorku kadmu 
w ilości 60 g na 100 litrów kąpieli do niklowania 
powodował otrzymywanie niklu o lepszym połysku. 
Co pewien czas należy go uzupełniać. Następnie 
stwierdzono, że dodatek 125 g siarczanu niklu na 
100 litrów kąpieli do kadmowania powodował otrzy- 
mywanie kadmu o lepszym połysku. 

Poniższe składy kąpieli do niklowania z po- 
łyskiem są opatentowane w U. S. A. lub w Wielkiej 
Brytanii. 

ШЖ STanczan ств ORO 5 
Benzeno - dwusulfonian niklu 30 g. 
Woda w takiej ilości, by otrzymać pH — 2,5 do 4,5 


2. Siarczan niklu 
Chlorek potasu 


Tolueno dwusulfonian. sodu .................. 40 g. 
Kwas borny 15 g. 
OGIEN soco a маообовао о RAE EGO POOAÓOEO 1 litr 
pH roztworu maks. 5 

BN Sianczam niklu с. ШЖ... атш... 150 g 
Wodorotlenek niklawy 25 g 
(СШДЕ О с 60 g 
Kwas naftaleno - trójsulionowy .. 30 g. 
Kwas borny 15 g. 
Wada еса ОООО 1 1itr 


pH maks. 5.0 
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1. Dodając soli kobaltu do roztworów używanych do 
niklowania, otrzymuje się jaśniejszą powłokę niklu; 


oprócz tego wzrasta twardość powłoki. Офо ty- 
powy skład kąpieli: 
BiarczanMEUNNS SEN: 240 g 
Chlorek т ОНИ ЕТТИ 45 g 


Mrówczan niklu 45 g 
Siarczan kobaltu 15 g. 
Siarczan amonu 1 р. 
Kormaldehyd ........... Шр 
Woda” К ОЕ у. 1 itr 
pH — 4,2 do 4,3 

Uęstość prądu 4,3 do 6,5 A/dm kw. Tempe- 


ratura 60 stopni. 


Srebrzenie z połyskiem. 


Stosowane jest od 1943 r., gdy stwierdzono że 
dodatek kilkudziesięciu miligramów dwusiarczku wę- 
gla na litr roztworu nadawał połysk warstwie sre- 
bra. Roztwory do srebrzenia z połyskiem są po dziś 
dzień sporządzane w ten sposób, że do dwóch litrów 
roztworu do srebrzenia dodaje się 100 g. cyjanku po- 
tasu. 50 en:. sześć. dwusiarczku węgla і 25 cm. sześć, 
eteru metylowego. Mieszaninę tę trzyma się w bu- 
telce, wstrząsa się przez szereg dni co pewien czas, 
pozostawia się płyn w spokoju dla ustania się, po 
czym czysty piyn dodaje się w ilości 12 cm. sześć, na 
100 litrów kąpieli. Jeśli wanna pracuje przez cały 
dzień to kąpiel należy uzupełniać powyższym roztwo- 
rem codziennie. 


Chromowanie. 


Chrom jest nakładany zawsze z połyskiem, a to 
dlatego iż jest tak twardy, że jego mechaniczne po- 
lerowanie jest bardzo trudne. Dla uzyskania dobrej 
warstwy chromu konieczny jest podkład niklu. Chro- 
mowanie bezpośrednie stali jest tylko stratą czasu i 
pieniędzy, gdyż jak wiemy z doświadczenia, chrom 
nakładany na stal łuszczy się. 

Im podkład niklu jest bardziej błyszczący 1 le- 
piej wypolerowany, tym bardziej błyszcząca będzie 
warstwa chromu. Zazwyczaj daje się warstwę niklu 
grubości od 0,015 do 0,025 mm. 


Do chromowania z połyskiem najlepiej jest po- 
sługiwać się kupowanymi, gotowymi preparatami, 
Stal można chromować w celu nadbudowy zużytych 
części maszyn lub też części, których wymiary zo- 
stały zbytnio zmniejszone przy obróbce maszynowej. 
Można nakładać od 1,60 do 3,15mm chromu lub na- 
wet więcej, ale to nie należy do zagadnienia elektro- 
galwanizacji z połyskiem. 


Klektropolerowanie. 

Przy elektropolerowaniu prąd przechodzi w od- 
wrotnym kierunku niż przy elektrogalwanizacji. Jest 
to proces podobny do elektrolitycznego oczyszczania 
kwasowego (wytrawiania) przedmiotów żelaznych 
przed ich elektrogalwanizacją, w celu polepszenia 
przylegania, oraz do utleniania anodowego (anodo- 
wania) aluminium, magnezu i ich stopów. 

Elektropolerowanie bywa stosowane w laborato- 
riach, w celu polerowania metalowych powierzchni 
przed ich badaniem pod mikroskopem. Również sto- 
suje się elektropolerowanie w przemyśle do polero- 
wania metali, w celu nadania im lepszego połysku. 


Teoria elektropolerowania. 
Metalowe anody reagują z elektrolitami. W rea- 
kcji biorą udział amony. Jeśli produkt takiej rea- 
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kcji rozpuszcza się w elektrolicie łatwo, to anoda ule- 
ga bezustannemu roztwarzaniu się, jak na przykład 


miedziana anoda w roztworze siarczanu miedzio we- ' 


go przy kwaśnym miedziowaniu. 

Natomiast jeśli produkt reakcji anody z aniona- 
mi jest nierozpuszczalny (anoda srebra w roztwo. 
rze rozpuszczalnego chlorku), to tworzy się na niej 
warstewka 'tego produktu; jest ona przyczyną poja- 
wienia się dodatkowego uporu eisktrycanewo, który 
stając się coraz większy, zahamuje w krótkim czasie 
reakcję. 

Jeśli dobierzemy takie rozpuszczalne golu, кїб- 
re tworzą w pobliżu powierzchni anody warstwę roz- 
tworu o wyższym stężeniu, to otrzymamy warstewkę 
roztworu о wyższej lepkości niż w reszcie elektrolitu. 
Elektryczne własności tej warstewki są tego rodzaju 
że przeszkadza ona ciągłemu roztwarzaniu się anody. 

Jeśli elektryczny opór tej warstewki jest znacz- 
nie wyższy od oporu elektrolitu, to wtedy przepływ 
prądu zostanie zakłócony. W rezultacie, prąd będzie 
się koncentrować na tych częściach anody, które wy- 
stają poza tę warstewkę, to znaczy na tych częś- 
ciach, które ją przebijają. 

Oczywiście gęstość prądu na tych częściach anoa 
będzje o wiele większa niż gdzieindziej, a przew bę- 
dą one ulegały znacznie szybszemu roztwarzaniu Się 
i przechodzeniu do roztworu. 

Uważa się, że na matowej powierzchni znajduje 
się szereg występów, które przy elektropolerowaniu 
są stopniowo wyrównywane. 

Stopień wyrównania powierzchni zależy od gru- 
bości warstewek roztworu o większej lepkości 1 jest 
tym większy im jest ona cieńsza, Przy polerowaniu 
mechanicznym obok usuwania występów zachodzi 
częściowo również ich załamywanie i ugniatanie w 
zagłębienia powierzchni, przez co uzyskuje się ro- 
dzaj powierzchni bezpostaciowej. 


Praktyczne dane o elektropolerowaniu. 


Elektropolerowanie nierdzewnej stali — proces kwasu 
fosforowego. 


Skład kąpieli: 
kwas fostorowy 12 proc. wagowo 
gliceryna AOR 33 
woda >, pA 


Temperatura ok. 100 stopni С. 
Gęstość prądu od 1,6 do 8,65 A/dm kw. 


Przy niższych gęstościach prądu anodowego roz- 
twarzanie się metalu z powierzchni jest szybsze; to 
` lokalne działanie wytrawiające jest prawdopodobnie 
wywołane przez obniżenie się skuteczności działania 
warstewki o wyższej lepkości. Grubość warstwy usu- 
niętego metalu jest niewielka i wynosi zaledwie oko- 
ło 0,012 mm, a przeto można uzyskać większość wy- 
maganych tolerancji wymiarowych. 


Proces kwasu siarkowego. 


Roztwór zawiera kwas siarkowy, glicerynę i wo- 
дє. W tym procesie tworzą się siarczany, mniej roz- 
puszczalne niż fostorany w kąpieli kwasu fosforo- 
wego. 


W rezultacie warstewka anodowa jest mniej lep- - 


ka, a przeto częściej zachodzą reakcje lokalne. Czę- 
sto dodaje się dodatków organicznych na przykład 
kwasu cytrynowego. Produkty reakcji wytrącają się 
i osiadają na dnie zbiornika, skąd są co pewien czas 
usuwane. Roztwór ten jest bardziej trwały niż roz- 
twór kwasu fosforowego i może być używany od 1 
roku do 2 lat. Warunki pracy, jak napięcie i gęstość 
prądu, nie są bardzo zmienne. 

W roztworach kwasu  fosforowego, powstające 
rozpuszczalne fosforany podwyższają z biegiem cza- 


su gęstość prądu. Oczywiście można dodawać kwasu 
fostorowego, jednakże roztwór staje się coraz gorszy. 
Dla obu roztworów nadają się wanny 2 wyłożeniem 2 
ołowiu. Stosowana gęstość prądu wynosi od 10,8 do 
21,5 A/dm kw. Napięcie około 15 woltów. Ze wzglę- 
du na dokładniejsze regulowanie napięcia lepiej jest 
stosować prąd z prostownika niż bezpośrednio z 
prądnicy. 


"Elektropolerowanie niklu. 


Elektrolit: 73 procentowy (wagowo) roztwór 
kwasu siarkowego w wodzie, gęstość prądu 27 А /аш 
kw. lemperatura 30 stopni С. Czas 4 do 1 minuty 
i 4 do 5 minut. Przy niskiej gęstości prądu poja- 
wiają się wżery, Zakres stosowanych temperatur wy- 
nosi od 10 do.50 stopni О. 


Hlektropolerowanie aluminium. 


Używany jest elektrolit o składzie: kwas nad- 
chlorowy i bezwodnik kwasu octowego; jest on jed- 
nak zbyt niebezpieczny by mógł być zastosowany na 
skalę fabryczną. Do czystego aluminium używa się 
zasadowej kąpieli (,„Brytal''), składającej się z wę- 
glanu sodowego i fosforanu sodowego. Temperatura 
15 — 88 stopni C. Gęstość prądu od 5,4 do 6,5 A/dm 
kw. obniża się ją do 2,7 A/dm kw. po utworzeniu się 
łepkiej warstewki roztworu. Napięcie 15 У. Czas 
od 5 do 8 minut. Po polerowaniu należy przedmioty 
szybko wypłukać w zimnej a następnie gorącej wo- 
dzie, po czym wysuszyć. 

frójtlenek molibdenu dał bardzo dobre wyniki. 
Roztwór miał następujący skład: 

kwas siarkowy 

kwas iosforowy 

woda 


28 procent 

50 procent 

PE NEC c 12—15 procent 
Kwas molibdenowy zawierał trójtlenek molibde- 

nu — 30 g/litr. Temperatura 80 — 90 stopni С. 

Gęstość prądu 8,65 — 9,70 A/dm kw. 


Zalety 1 zastosowania elektropolerowania. 


Klektropolerowanie prawie wcale nie wymaga 
wysiłku fizycznego i zużywa niewiele czasu w po- 
równaniu z polerowaniem mechanicznym. Jedną z 
ogromnych zalet elektropolerowania jest te, że pole- 
rowanie dużych przedmiotów zajmuje tyle czasu со 
lerowanie rnałych. Przy polerowaniu mechanicznyin 
czas zużyty jest mniej więcej proporcjonalny do po- 
wierzchni przedmiotów, przez co ilość robotniko-go- 
dzin, zużytych na wypolerowanie dwóch jednakowych 
przedmiotów, jest dwa razy większa, niż potrzeba na 
wypolerowanie jednego przedmiotu. Prąd poleruje je- 
den czy dwa przedmioty w tym samym czasie. Oczy- 
wiście założenie do wanny i wyjęcie z niej dwóch 
przedmiotów trwa dłużej, niż te czynności dla jedne- - 
go przedmiotu. 


"Trzeba podkreślić, że istnieją takie rodzaje i 
stopnie mechanicznego polerowania, z którymi elek- 
tropołerowanie współzawodniczyć nie może. Ma ono 
pewne ograniczenia. W zakresie możliwości obu me- 
tod istnieje szereg zastosowań, gdzie obie te metody 
się pokrywają ze sobą lub dopełniają się wzajemnie. 


Usuwanie zadzioru i ostrych krawędzi. 


W wielu przypadkach  elektropolerowanie јез 
bardziej ekonomiczne niż odcinanie lub szlifowanie 
zadzioru. Jest on szybko usuwany, gdyż występuje 
na krawędziach, czyli tam, gdzie intensywność elek- 
tropolerowania występuje najsilniej. Metoda ta ma 
szczególne zastosowanie wtedy, kiedy mechaniczne 
usuwanie zadzioru z miejsc trudno dostępnych by- 
łoby bardzo mozolne. 
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RAMY SAMOCHODÓW OSOBOWYCH 


KRÓTKI PRZEGLĄD NOWOCZESNYCH 
KONSTRUKCJI BRYTYJSKICH. 


(Automobile Engineer”, January, 1947) 
streścił inż. L. Śliwowski. 


W ostatnich czasach zaszły istotne zmiany w 
brytyjskich konstrukcjach ram samochodów оѕоһо- 
wych. Zastosowanie niezależnego zawieszenia na 
przednich kołach zmusiło do wzmocnienia przedniej 
części ramy. Wzrastające wymagania wytrzymałościo- 
we zostały zaspokojone (bez powiększenia ciężaru 
konstrukcji) przez stosowanie przekrojów skrzynko- 
wych. 

Bezramowe konstrukcje samochodów osobowy 
jakie ostatnio przemkają nawet do najcięższych po- 
jazdów, nie są -zbyt chętnie podejmowane przez 
brytviskich konstruktorów. 

tównież nie podjęto w Anglii metody konstrukcji 
„kręgosłupowej”, dość popularnej w Kuropie, a po- 
legającej na zastosowaniu, zamiast ramy, jednej 
środkowej rury, od której odchodzą w prawo i w 
lewo poprzeczki-żebra, dźwigające zawieszenie i nad- 
wozie. 


RAMA RUROWA. 


Nowy model angielskiego samochodu osobowego 
"Triumph 1800” wznawia zarzuconą naogół zasadę 
całkowicie rurowej ramy i przypomina owe pionier- 
skie dni, kiedy fabryki rowerów zaczęły podejmować 
produkcję samochodów, budując ramy jak rowery a 
mianowicie przez lutowanie odcinków rur. 


jest nowoczesną 


Rama samochodu Triumph” 
całkowicie spawaną konstrukcją rurową, w której 
rurowe poprzecznice są dodatkowo wzmocnione przy- 


spawanymi do spodu elementami o skrzynkowym 
przekroju. Obie podłużnice są to proste rury o duż. 
średnicy zewnętrznej. Przednie i tylne końce ramy 
są przystosowane do osadzenia zderzaków. Przednia 
poprzecznica jest to prosty pręt, po środku kto. 

jest zakotwiczony środek poprzecznego półeliptycz- 
nego resoru płórowego, a na obu końcach są osadzone 
rozwidlone człony niezależnego zawieszenia na przed- 
nich kołach, Dwie tyine poprzecznice rurowe posia- 


dają na swych końcach punkty zawieszenia podłuż- 
nych półeliptycznych resorów piórowych, zwykłego 
zawieszenia na tyle 


RAMA KRZYŻOWA. 


. Armstrong Siddeley (rys. 1.) zastosował podłuż- 
nice wygięte na zewnątrz w płaszczyźnie poziomej, 
dające w ten sposób rozszerzone podparcie dla nad- 
wozią w środkowej części 1amy. Część ta jest ponadto 
wzmocniona dwoma podłużnymi elementami, wygię- 
tymi ku środkowi ramy i tworzącymi wyjątkowo 
silne krzyżowe wiązanie, zarówno poprzecząe (ро- 
dłużnie między sobą) jak i podłużne (przodu ramy 
z jej tyłem). Elementy te oraz podłużnice są wyko 
nane ze zwróconych ku sobie ceówek. W ten sposób 
najbardziej obciążone odcinki podłużnie stają się 
częściami o przekrojach skrzynkowych, nadając ramie 
wyjątkową sztywność. 


Krzyżowe konstrukcje ramy zastosowały również 
firmy: Bentley, Daimler, Humber, Lanchester, 
Rolls-Royce 4 Wolseley. W niektórych z tych ram 
tylne końce krzyżowego wiązania sięgają dalej do 
tyłu, wzmacniając podłużnice w tych częściach, gdzie 
wyginają się one w łuki ponad tylnymi mostami. 


Rys. 1. 


Rama krzyżowa samochodu 
Armstrong Siddeley. 


1 
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RAMY О SKRZYNKOWYCH PRZEKROJACH 
stosowane od szeregu lat w samochodach marki 
Ilumber, znalazły nowe rozwiązanie konstrukcyjne 
w  2,4-litrowym samochodzie osobowym  Healey'a 
(patrz rys. 2). 

Podłużnice są wykonane z cieńkiej blachy stalo- 
wej, tłoczonej na profil korytkowy, przy czym ko- 
rytko zostało zamknięte przyspawanym paskiem bla- 
chy stalowej, tak iż otrzymano pełny przekrój skrzyn- 
kowy o wysokości 6” (ok. 150 mm). Przednie końce 
ramy są silnie związane rurową poprzecznicą o dużej 
średnicy. Tuż za tą rurą znajduję się dodatkowa 
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Rys. 2. 


Rama o przekrojach skrzyn- 
kowych samochodu Healey 
2,4 litra. 


poprzecznica o skrzynkowym przekroju. Ma ona na 
celu wyeliminowanie możliwości odkształceń ramy w 
płaszczyźnie poziomej oraz dostarczenie dodatkowego 
miejsca na osadzenie zespołu niezależnego zawie- 
szenia, 

Mniej więcej po środku ramy znajduje się krzy- 
żowe wiązanie poprzeczne, przy czym punkt skrzy- 
żowania jest miejscem oparcia dla końca przedniej 
osłony wału kardanowego (t.zw. „rury reakcyjnej”). 
Dalej na tyle poważnym elementem usztywniającym 
ramę jest wysoka trójkątna poprzecznica, dźwigająca 
tylną osłonę wału kardanowego. Na szczycie łuku 
nad tylnymi kołami, rama posiada jeszcze jedną 
płaską poprzecznicę, a cały tył jest dodatkowo 
usztywniony poprzecznymi płatami blachy stalowej. 

Cała rama waży około 72 kg. 


Rys. 3. 


Rama o skrzsynkowych prze- 
krojach samochodu Riley 
1,5 litra. Wzmocnienie przo- 
du ramy wynikające z gza- 
stosowania niezależnego za- 
wieszenia przednich kół. 


RAMA O WZMOCNIONYM PRZODZIE. 


Ciekawym przykładem modyfikacji, spowodowa- 7 


nej niezależnym zawieszeniem, jest гата 1,5-librowego 
samochodu osobowego *Biley” (rys. 3). 

Tutaj do pionowych płaszczyzn końców przodu 
ramy jest przyśrubowana  „,,kołyska”, stanowiąca 
wspornik dla niezależnego zawieszenia przodu i odej- 
mowalna wraz z tym zawieszeniem jako jeden cały 
zespół, Kołyską ta jest to właściwie poprzecznica o 
kształcie U, wiążąca przednie końce ramy. Jest 
ona wykonana z cienkiej blachy stalowej wytłoczonej 
i spawanej w duży przekrój skrzynkowy. Do kołyski 
jest przyśrubowany podobnego rodzaju wspornik, 
dźwigający chłodnicę, gniazda podnośników, zderzak 
i t.d. 

Podłużnice są wykonane z korytkowego żelaza, 
wzmocnionego przyspawanym płaskownikiem, prze- 
kształcającym przekrój korytkowy w przekrój skrzyn- 
kowy. W przedniej części podłużnice zbiegają się ku 
sobie, zaś począwszy od tablicy kierowcy aż do 
samego tyłu są do siebie równoległe. Na tyle po- 
przecznice biegną łukiem ponad tylnym mostem. 
schodząc dalej pochyło w dół. 

Rama ma razem 6 poprzecznie, z których cztery 
sę o rurowym przekroju. Ciekawym szczegółem jest 
dodatkowe ukratowanie i usztywnienie tylnej części 
ramy dwoma przekątnicami. 


ZWYKŁA NOWOCZESNA RAMA. 

Jeśli zawieszenie pozostaje dawnego zwykłego 
typu na zwykłych półeliptycznych resorach piórowych, 
rama również nie zmienią się wiele. 

Samochód 1,5-litrowy marki Lea Francis model 
1947, ma ceówkowe podłużnice, ustawione korytkarnt 
do wewnątrz i przechodzące nad przednią osią a pod 
tylnem mostem. Na samym tyle mają one przekrój 
skrzynkowy. W widoku z góry podłużnice zbiegają 
się ku sobie w przedniej połowie ramy, natomiast w 
tylnej połowie biegną do siebie równolegle. 

Przód ramy jest dodatkowo wzmocniony ро- 
przecznym wiązaniem o kształcie wydłużonego rombu, 
wykonanego z ceówki. Tylny wierzchołek rombu jest 
przypitowany do środkowej poprzecznicy ramy, a 


przedni — do poprzecznicy znajdującej się pod chłod- 
піса. Poprzecznice te są skolei przynitowane do po- 


dłużnie. Natomiast boczne wierzchołki rombu są 
przyspawane do podłużnie. Ponieważ mają one prze- 
krój "С i zwrócone są ku przekrojowi "© podłuż- 
nic, więc tworzą one, w miejscach spawania, prze- 
kroje skrzynkowe, usztywniające podłużnice w naj- 
bardziej obciążonych punktach. 

Skrajne przednie końce podłużnic są związane 
cienką rurową poprzecznicą. Tuż pod chłodnicą jest 
druga poprzecznica o pełnym kwadratowym prze- 
kroju. Po środku ramy jest trzecia poprzecznica 
ceówkowa. 

Czwarta poprzecznica znajduje się na połowie 
odległości pomiędzy skrzynką przekładniową i tylnym 
mostem. Poprzecznica ta jest o przekroju skrzynko- 
wym, uzyskanym w ten sposób, że zwrócona ku do- 
łowi ceówka jest zamknięta od spodu przyspawanym 
płaskownikiem. 

Tuż przed tylnym mostem jest piąta poprzecz- 
nica o rurowym przekroju. Jest ona po środku 
wygięta ku dołowi (aby zrobić miejsce dla wału na- 
pędowego) i dźwiga wsporniki tylnych amortyzato- 
TÓW. 

Wreszcie ostatnia  poprzecznica, _ ceówkowa, 
znajduje się na tyle za zbiornikiem paliwa. 


GARAŻE ZMECHANIZOWANE *) 


Szybkie zwiększanie się ilości 
samochodów i ograniczanie ulicz- 
nego parkowania, powodują wzrost 
zapotrzebowania na garaże w 
mieście. 4 drugiej strony, wysoki 
koszt budowy garażu w śródmie- 
ściu (wysoka cena działki oraz 
koszt konstrukcji wielopiętrowej) 
zmusza do rozwiązań takich, by 
na danej powierzchni podłogi po- 
mieścić jaknajwiększą ilość samo- 
chodów. 

Przeprowadzone obserwacje wy- 
kazały, że chcąc zapewnić dobra 


komunikację w garażu, trzeba 
poświęcić około 50 procent ро- 
wierzchni na: 1ampy, trakty 


brzejazdowe, odstępy między sa- 
mochodami i t.p. W celu lepszego 
wykorzystania podłogi zaczęto 
stosowąć rozmaite urządzenia me- 
chanicznego garażowania. 


. Urządzenia te można podzielić 
na 3 grupy: 

1. obrotnice, 

2. ruchoma podłoga, 

3 dźwigi pionowe. 


PLATFORMA 
PRZESUWA SIĘ 
W POPRZEK 


RZĄD PLATFORM PRZESUWA SIĘ WZDŁUŻ 


== 
PLATFORMA 

PRZESUWA SIĘ i 
W POPRZEK 


WŁAŚCICIEL PRZYCHODZI PO WÓZ ZNAJDUJĄCY SIĘ NA PLATFORMIE Jej. 


ТШЕ Da 


*) Artykuł tem jest wyciągiem 
2 książki opracowanej przez inż. 
ląd. К. Kukielskiego i inż. arch. 
W. Podwapiiskiego, wydanej na- 
kladem Polskiej Szkoły Architek- 
tury przy Uniwersytecie w Liver- 
pool. 


= 
PLATFORMA 
PRZESUWA SIĘ 
W POPRZEK 


Przykład przesuwania zespołu 
platform w systemie ” Baldwin-Auger". 


inż. К. Kukielski 


l. SYSTEM GARAŻOWANIA 
OPARTY NA OBROTOWEJ 
PODŁODZE. 


Urządzenie składa się z pier- 
ścieniowej obrotnicy o szerokości 
około 5,5 m, umieszczonej w pod- 
łodze i poruszanej mechanicznie. 


ДТТ 


аа 
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okrągły. Zastosowano tu obrotnicę 
w kształcie pierścienia szerokości 
około 5 m, otaczając ją pierście- 
niem stanowisk zarówno z zew- 
nątrz jak 1 wewnątrz. 


Na rys. 1. pokazany jest powyż- 
szy system zastosowany do garaży 


U 
i } 
К 


DŹWIG 


b 
kys. 1. Garaże z obrotową podłogą. 


Obrotnica dostarcza samochód 
naprzeciw jego stanowiska a po 
zapełnieniu wszystkich stanowisk, 
wozy ustawia się na samej obrot- 
nicy. Jedno miejsce na obrotnicy 
zostawia się wolne dla komunika- 


WÓZ WYJEŻDŻA 
Z GARAŻU 


cji. Wjazd samochodu na obrot- 
nicę, oraz zjazd z obrotnicy na 
stanowisko, odbywa się przy po- 
mocy własnego napędu samocho- 
du. 

Tego rodzaju obrotnica została 
zastosowana w ,,Panoramnia-Gara- 
ge? w Lucernie. Garaż ten mie- 
Ści się w dolnej części budynku 
„Panoramy ’, który ma kształt 


wielopoziomowych. W przypadku 
а’ komunikacja międzypiętrowa 
zapewniona jest przy pomocy 
dwuch pionowych dźwigów, umie- 
szczonych wewnątrz pierścienia 
obrotnic. W przypadku ,„b”, przy 


Rys. 3. System garażowania oparty na 
ruchomej podłodze (Baldwin Auger”) 


prostokątnym kształcie garażu, 
zastosowano na każdym poziomie 
dwie obrotnice, zaś pionowe dźwi- 
gi biegną pomiędzy nimi. Prze- 
strzeń wewnątrz pierścieni wyko- 
rzystano dla garażowania. 

Obrotnice pierścieniowe są dość 
skomplikowane 4 kosztowne, ze 
względu na duże ciężary jakie one 
przenoszą. 
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2. SYSTEM GARAŻOWANIA 
OPARTY NA RUCHOMEJ 
PODŁODZE. 
Wyróżniającym się w tej grupie 
jest system „Baldwin - Auger” 

(и. Йй ўз 

W systemie tym zastosowano 
szereg bardzo niskich platform na 
rolkach, przy czym ра każdej 
platformie mieści się jeden samo- 
chód. Platformy są ustawione w 


dwuszeregowych zestawach па 
szynach, wgłębionych w podłodze 
garażu. 


Zwykle jeden dwuszereg zawie- 
ra 20 miejsc, ale zamontowanycn 
jest tylko 19 platform; 20-ste 
miejsce jest wolne i pozwala na 
przesuwanie platform w kierun- 
kach zaznaczonych strzałkami na 
rys. 3., Fiattormy są połączone ze 
sobą automatycznymi sprzęgłamı. 
sprzęgła te samoczynnie Toziącza- 
ją się na końcach obu szeregów. 
Całość jest napędzana silnikiem 
elektrycznym umieszczonym cen- 
tralnie. Р 

Uruchamianie takiego pociągu 
platitorm odbywa się w sposob 
przypominający telefony automa- 
tyczne. Да tarczy wykręca się 
numer platformy, na której stol 
żądany samochód, następuje wpro 
wadzenie w ruch całego zestawu, 
w sposób przedstawiony na sche- 
macie rys. 2. aż do dostarczenia 
samochodu do końca przegrody 
mieszczącej dany zestaw, skąd 
właściciel zabiera swój wóz, 

W garażach wielopoziomowych, 
należy przewidzieć komunikację 
międzypiętrową za pomocą dźwi- 
gów lub ramp. 


3. SYSTEM GARAŻOWANIA 
OPARTY NA DŹWIGACH 
PIONOWYCH 


Jednym z przykładów tego sy- 
stemu jest * Westinghouse Verti- 
cal Parking Machine”. Tutay 
wozy są ustawione pionowo jeden 
nad drugim, w celu umieszczenia 
możliwie majwiększej ilości na 
małej powierzchni. Maszyna We- 


Rys. 4. 


System gara- 
żowania oparty 
na maszynie 
Wetsting- - 
house'a. 
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Rys. 5. Amerykańska maszyna parkująca. 


stinghouse'a składa się z szeregu 
klatek, przymocowanych do dźwi- 
gu "Pater Noster” (rys. 4.); sa- 
mochód wjeżdża do klatki, uru- 
chamią się dźwig i zostaje pod- 
stawiona następna klatka. Chcąc 
wyprowadzić samochód, należy 
całość obrócić, dopóki klatką z żą- 
danym samochodem nie znajdzie 


Rys. 6. Projekt garażu w dzielnicy 
Berliner-Wilmersdorf. 


się na dole. Przy tym systemie po- 
wierzchnia 3,00x7,30, daje możność 
zaparkowania 24 wozów. Fabryka 
twierdzi, że przy szybkości dźwi- 
gu 30 m/min., przeciętny czas 
wyparkowania samochodu wynosi 
30 sekund. 

Ostatnio opublikowany system 
"Stormair', opracowany przez 
Welldal z Assembly Оо. Ltd., 
pracuje na podobnej zasadzie. 

Zmechanizowane garaże amery- 
kańskie, budowane jako ,,drapa- 
cze” о wysokości dochodzącej do 
40 pięter, oparte są na szybko- 
bieżnych dźwigach pionowych 
oraz maszynie parkującej w kształ- 
cie saneczek rolkowych, pokaza- 
nej na rys. б. Tego rodzaju ma- 


szyna zainstalowaną jest na każ- 
dym stanowisku oraz na platfor- 
mie dźwigu, po której może się 
przesuwać w poprzek na szynach, 
celem ustawienia jej naprzeciw 
odpowiedniego stanowiska. 

Ilość stanowisk na każdym pię- 
trze, obsługiwanych przez jeden 


dźwig, zależy od ilości pięter, Im 


Rys. 7. „Kent-Garage” 
w New Yorku. 


budynek wyższy, tym mniejsza 
jest ilość stanowisk obsługiwa- 
nych przez jeden dźwig. 

W każdym dźwigu jest zainstalo- 
waną tablica rozdzielcza z odpo- 
wiednimi guzikami, umożliwiający- 
mi wybór pięter oraz stanowiska 
na danym piętrze. Przy zatrzyma- 
niu się dźwigu, automatycznie ot- 
wierają się klapy boczne, ustalające 
platformę, a tylne rolki saneczek 
otrzymują napęd, przesuwając wóz 
na jego stanowisko. Przy wypar- 
kowaniu zachodzą te same czyn- 
ności w kierunku odwrotnym. 

Należy zwrócić uwagę, że wszyst- 
ko odbywa się automatycznie i 
podczas tych czynności nie ma 
nikogo w samochodzie, 
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Niekiedy umieszcza się na jed- 
nej platformie podwójne saneczki, 
co umożliwia jednoczesny transport 
dwóch samochodów, jak również 
ustawia się samochody w podwój- 
nych rzędach ; powoduje to jednak 
stratę czasu 1 przez to zmniejsza 
się sprawność garażu. 


Przykładem takiego garażu jest 
„JKent-Garage” w New York 
(rys. 7). mieszczący około 1000 
samochodów i wyposażony w dźwi- 
gi, przebiegające z szybkością 
1 piętra na sekundę. 


Z garaży europejskich, przyno- 
5 = 
minających wzory amervkańskie, 
możemy wymienić *”Ponthiers Ga- 


ge” w Berlinie, oraz projekt ga- 
rażu dla dzielnicy Berliner -Wil- 
miersdorf (rys. 6). Garaże te nie 
posiadają maszyn parkujących i 
wóz wjeżdża do dźwigu oraz z 
dźwign do stanowiska o własnym 
napędzie. Pierwsze dwa garaże 
charakteryzują się tym, że oprócz 
dźwigów przeznaczonych do ko- 
munikacji pionowej, posiadają na 
każdym piętrze przesuwnieę, któ- 
Ta zapewnia połączenie między 
dźwigiem i poszczególnymi stano- 
wiskami, w komunikacji poziomej. 

Projekt garażu dla dzielnicy 
Berliner-Wilmersdorf, posiada ba- 
terie składającą się z. 9-ciu obok 
siebie umieszczonych dźwigów. 


Jeden dźwig obsługuje na każdym 
piętrze 4 stanowiska leżące para- 
mi po obu jego stronach. Garaż 
posiada 12 kondygnacyj (parter 
plus 8 pigter plus 3 piętra pod- 
ziemne). Cały jego front jest za- 
jęty przez lokale biurowe. Wyso- 
kość pięter, z wyjątkiem parteru 
i piwnicy, została ograniczona do 
2,25 m. 

Należy podkreślić, że rozwiąza- 
nia te w porównaniu z amerykań- 
skimi mają tę wadę, iż powodują 
stratę przestrzeni, która jest po- 
trzebna do dojścia do wozu, iak 
również i stratę czasu potrzebne- 
go na wjazdy i wyjazdy wozu o 
własnym napędzie. 


NOWY DWUTAKTOWY SILNIK ROWEROWY 
(The Engineers’ Digest, Vol, VII. No. 12, December 1946). 


Tłumaczył inż. A. Bzdawka. 


Większość dwutaktowych silników benzynowych 
jest zbudowana na zasadzie przepłukania z karteru. 
Jest to niewatpliwie najprostsza metoda dla uzyska- 
nia przepłukania, lecz trzeba się liczyć z nieszczel- 
nością kartern oraz z koniecznością użycia paliwa 
z pewną ilością oleju, który jest raczej nieefektywny 
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A — cylinder, B — tłok ruchomy, O — tłok 
stały, D — kołnierz tłoka stałego, Е — karter, F — 
otwór wlotowy dla mieszanki, G — otwór wlotowy 
dla mieszanki, H i I — otwór i kanał dla przepłu- 
kania, J — otwór wylotowy, K — sworzeń tłokowy, 
L — łożyska sworznia tłokowego, M — kanały w 
ścianie cylindra dla pomieszczenia części L, O — 
deflektor, P — otwór dla świecy. 


a nawet szkodliwy, ieśli chodzi o moc silnika. Tstnieje 
kilka sposobów uniknięcia tych niedomasań; jednym 
z nich jest przepłukanie przez użycie pompy w od- 
dzielnym cylindrze. 


Przedstawiona na załaczonym rysunku konstruk- 
cia Chave'a posiada tę zaletę. że iest nieskomnliko- 
wana. Mieszanka jest zasysana do komory między 
wewnetrzna ściama ruchomego tłoka R a. riernchoamym 
wydrążonym tłokiem С. którego kałnierz jest ustalonv 
miedzy żeliwnym cylindrem a górą karteru. Tłok В 
norusza się między cylindrem a wvdrażonym tło- 
kiem C. Szezelność między ściana tłokn В a tłokiem 
© uzyskano przez zaopatrzenie tłoka © w pierścienie 
uszczelniaiace. Gdv tłok zbliża się do sórnero moart- 
wego pnnktu, wtedy mieszanka dostanie sie nrzez 
wlot F i otwór G. do wnetrza komorv. mdzie spreżanie 
nastepuie w czasie nornszania кје tłoka len daławi, 
Mieszanka sprężona w komorze przevłuknie cvlinder 
nrzechodzac otworem H i kanałem I. ponad tłokiem 
В. gdy Нок zhliża sie do dolnego martwego punktu, 
zaś spaliny uchodzą przez otwór J. 


Tłok B wykonany jest ze stali w celn otrzymania 
iaknajwiekszei pojemności komory spreżania, W dol- 
nei cześci cylindra znaidnie sie rozszerzenie dla na- 
mieszczenia Rzeroko rozstawionych łożysk sworznia 
tłokowego. Stały tłok © w dalnej iero części ma 
wwciecia. abv nmożliwić swobodne poruszanie sio 
karhowadu N i łożysk sworznia tłokowego. Konstrn"- 
cia silnika jest równie prosta i tania. iak pawszech- 
nie znany typ silnika z przepłukaąniem z karteru. 


Zewnetrzne wymiary silnika i jego cieżar prak. 
tycznie nie powiekszają się przy zastosowaniu opisa- 
nego układu. Tłok jest jedyną cześcią ruchomą a 
niezawodność silnika i łatwe jego utrzymanie są te 
same jak przy silnikach z przepłukiwaniem z karteru. 


Wykonano silnik o pojemności 35 cm3 dla ro- 
weru. Z pomyślnym wynikiem pracuje on przy 8000 
obr/min bez obciążenia, a zastosowany do napędu 
roweru ma równej drodze nadaje mu szybkość 20 
km/godz, przy 3200 obr/min. 
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RYNEK SAMOCHODOWY 


NAJBARDZIEJ NOWOCZESNY BRYTYJSKI SAMOCHÓD 
„LAGONDA' MODEL 1947 ROK 


(" Autocar” January 10, 1947). Streścił inż. L. Śliwowski. 


Wobec rozpoczęcia seryjnej produkcji samocho- 
dów ”Lagonda” konstrukcji W. О. Bentley'a, po 
raz pierwszy podajemy obszerne dane techniczne tego 
ciekawego modelu, o którym były wzmianki w listo- 
padzie 1946 r.: 

Silnik : 

2 1/2 litra, ok. 110 KM przy 5.000 obr/min., 

6 cyl., 78 mm x 90 mm (2580 cm3). Gónnoza- 

worowy, o zaworach uruchamianych bezpośrednio 


przez garby. Olejenie obiegowe. Dwa (bliźniacze) 
gaźniki 8. U. 


Przeniesienie napędu: 
Samoczynne sprzęgło  odśrodkowe  Newton'a. 
4-biegowa elektromagnetyczna skrzynka prze- 
kładniowa Cotal'a z maleńką palcową dźwignią 
przekładniową osadzoną па tablicy kierowcy. 


Zawieszenie : 
Na przednich kołach niezależne zawieszenie ze 
śrubowymi sprężynami resorowymi. Na tylnych 
kołach niezależne zawieszenie ze skrętnymi drąż- 
kami resorowymi. 
Hydrauliczne amortyzatory podwójnego działa- 
nia typu Armstronga. 


Hamulce 
o hydraulicznym uruchamianiu Lockhead'a na 
wszystkie cztery koła. W przednich kołąch obie 
szczęki są współbieżne. 
Hamulec ręczny typu cięgłowego z rączką na 
przedniej desce, działający tylko na tylne koła. 


Instalacja elektryczna : 
12-woltowa Lucas'a, o dwuch (bliźniaczych) aku- 
mulatorach po 63 ampero-godziny każdy. Zapłon 
bateryjny. Świece K.L.G. 10 L. 30. 


Czterodrzwiowa kareta ,,Lagonda” 


Całkowita przekładnią układu przeniesienia na- 
реци: 

ТАБИ ІС 1:975; 1:1353; 
Dwuczłonowy wał napędowy: przedni człon Наг- 
dy-Spicer'a nieosłonięty, tylny człon osłonięty. 
Samodzielny zespół przekładni biegu wstecznego, 
umieszczony tuż przed dyferencjałem. 


Układ kierowniczy : 


własnej konstrukcji 
kółko zębate. 


Przekładnia kierownicza 
"Lagondy" typu: zębatka — 
Teleskopowa kolumna kierownicza. 
Koło kierownicy o średnicy 17 (ok. 430 mm) 
о trzech szprychach. Zakręt po łuku o promieniu 
5,7 m. 


o liniach umiarkowanie opływowych, 
niskiej budowie 1 obszernym wnętrz w z dużą widocznością dla kierowcy. 


Opony : : 
Dunlop Fort 6.00 x 16 cali na kołach tarczowych. 


Zbiornik paliwa 
o pojemności 16 gal. 
pompka paliwa S. U. 


(80 litrów). Elektryczna 


Ogólne wymiary: 
Rozstaw osi К - 2 
Rozstaw przednich kół 1 
Rozstaw tylnych kół . i 
Długość całkowita pojazdu 4. 
Szerokość całkowita pojazdu 1 
Wysokość całkowita pojazdu 1 
Waga całkowita . 1 
Cena ql 
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Silnik Lagondy nie jest rewelacją konstrukcyjną, 
lecz jest niewątpliwie bardzo wysokosprawnym silni- 
kiem gaźnikowym. Już przy 500 obr/min średnie ciś- 
nienie efektywne w cylindrach dochodzi do 7 kg/em2. 
Maksimum średniego ciśnienia efektywnego 9,2 
kg/cm2, zachodzi przy 3000 do 3500 obr/min, ale 
przy 5000 obr/min ciągle jeszcze jest prawie 7 kg/em2 
Silnik przeto dobrze „ciągnie? na bardzo niskich 
obrotach i ma jednocześnie znakomite przyśpieszenie 
na 4-ym biegu. 


podany przez biuro 
że konstrukcja silnika 
rozwijała się dokoła uzgodnionego najpierw układu 
zaworów. Wynika to oczywiście z tego, że, po usta- 
leniu potrzebnej powierzchni tłoków, najważniejszym 


Interesującym jest fakt, 
konstrukcyjne *'Lagondy”. 


zagadnieniem staje się układ zaworów. W danym 
przypadku zawory są umieszczone pod kątem 620 
do pionu. Daje to lepszy kształt głowicy niż przy 
układzie 900. 


Żeliwny blok cylindrowy jest odlany jako całość 
z karterem i wyposażony w wymienne tuleje cylin- 
drowe, odlane odśrodkowo że specjalnego żeliwa o 
wysokiej odporności na ścieranie. Uszczelnienie tych 
tuleji w bloku cylindrowym stanowią w dole uszczel- 
ki-podkładki klingeritowe, a na górze — uszczelka 
głowicy cylindrowej. Wymiana tuleji cylindrowych 
jest więc bardzo łatwa. 


Wał korbowy o zwartej konstrukcji nie wymaga 
tłumików drgań, gdyż jest doskonale wyważony sta 
tycznie i dynamicznie. Wspierą się on na czterech 
łożyskach o stalowych panewkach, wylanych „,białym”' 
stopem łożyskowym. Wał montuje się do silnika od 
tyłu karteru. 

Stalowe korbowody о przekroju “H” posiadają 
żebra wzmacniające i odkuwane są w całości ze Śru- 
bami korbowodu. Dwudzielna głowa korbowodu jest 
bezpośrednio wylana bardzo cienką warstwą (około 
0,75 mm grubości) „białego stopu łożyskowego. 
Cały korbowód przechodzi przez cylinder i może być 
montowany z góry, dzięki czemu karter może być 
węższy i cały silnik staje się bardziej zwarty i lżejszy. 


Tłoki są tłoczone ze stopu lekkiego *'Specialloid"* 
i posiadają po dwa wąskie pierścienie uszczelniająca 
i dwa szersze pierścienie zbierające olej. Od spodu 
denko tłoka jest użebrowane, a ponadto jest wzmoc- 


nione żeberkami pomiędzy denkiem i wewnętrznymi 


nadlewami. Sworzeń tłokowy typu „luźnego jest 
zabezpieczony sprężynowymi pierścieniami. Stopka 
korbowodu posiada brązową tulejkę łożyskową, w 


której mieści się sworzeń tłokowy. 

Żeliwna głowica cylindrowa jest wyposażona w 
wymienne gniazda zaworów o wielkiej odporności na 
zużycie. Średnica zaworu wydechowego wynosi 1 1/4 
a zaworu ssącego 1 3/87. Zawory ssące znajdują się 
po lewej, a wydechowe — po prawej stronie. Świeta 


Lagonda’ — widok z przodu. 
Ostrołukowe błotniki, 6 przednich 
lamp, oryginalny zderzak i wybrzu- 


szenia na umieszczenię podnośnika. 


(10 mm) są osadzone pionowo pomiędzy zaworami, 
ale nie w osi teoretycznej cylindrów, lecz przed lub 
za osią i nieco bliżej zaworów ssących. 

. Przez odpowiednie rozstawienie gniazd zaworów 
i gniazd świec, został uzyskany lepszy przepływ wody 
chłodzącej te gniazda. 


Zawory są uruchamiane bezpośrednio przez gar 
by, które popychają żeliwne naparstki o utwardzonym 
przez odpowiednie odlewanie spodzie. Oba górno 
wały rozrządcze są osadzone w 24-ch łożyskach, po 
dwa łożyska nośne na każdy garb, a to dla zapew- 
nienia równomierności i cichobieżności. Regulacja 
Inzów zaworowych jest tu niepotrzebna ze względu 
na minimalne zużycie dobrze chłodzonych lekkich 
części rozrządu, wykonanych z odpornych na ścieranie 
materiałów, 

Do napędu rozrządu zastosowano łańcuchy rol 
kowe * Duplex". 

Na przednim końcu wału korbowego są osadzone 
dwa koła łańcuchowe. Tylne koło napędza krótkim 
poziomym łańcuchem dolny wałek pośredni (w karte- 
1ze) skąd za pośrednictwem śrubowej przekładni zęba- 
tej czołowej, napęd przechodzi na pompę oleju i sprzę- 
żony z nia rozdzielacz. Przednie koło łańcuchowe wału 
korbowego napędza łańcuchem krótki górny pośredni 
wałek. na którym jest osadzona pompka wody oraz 
koło łańcuchowe, napędzające oba wałv rozrządcze 
oraz wentylator za pomocą jednego łańcucha. łań- 
cuchy są napinane przez koła łańcuchowe napinające, 
obciążone dociskającymi sprężynami. 

Aby nie naruszać ustawienia zapłonu przy odej- 
mowaniu głowicy cylindrowej, koła łańcuchowe obu 
wałów rozrządczych sę odejmowalne i mogą być па 
czas naprawy zawieszone wraz z łańcuchami na prze- 
widzianych w konstrukcji wspornikach. 


Przekrój pionowy silnika 
,„Lagondy”. 


Krzyżowe podwozie ,,Lagondy” 


Olejenie całego silnika odbywa się pod ciśnie- 
niem. Filtr oleju jest wyposażony (od strony dopły- 
wu oleju) w koszulkę, zapobiegającą chwilowym przer- 
wom w olejeniu, powodowanym przez zjawisko ,,pul- 
sowania”? czy „,falowanią”. W pobliżu tej koszulki 
jest umieszczony pływak połączony ze wskaźnikiem 
poziomu oleju, działającym w chwili, gdy kierowca 
włącza rozrusznik. 

Olej płynie od pompki oleju przez kanał (wypo- 
sażony w tłoczkowy zawór przelewowy) do filtra 
oleju, skąd dochodzi do łożysk głównych wału korbo- 
wego a przez kanaliki wywiercone w wale — dopływa 
do głów korbowodów. Ciśnienie oleju w normalnych 
warunkach dochodzi do 70 funtów ang. na са]2 (ok. 
5 kg/cm2). 

Dno karteru jest wykonane z tłoczonej blachy 
stalowej i mieści 2 galony ang. (ok. 9 litrów) oleju. 

Chłodzenie silnika odbywa się w ten sposób, że 
strumień wody płynie do pompki wody przez kanał 
w górnej prawej stronie bloku cylindrowego, skąd 
przez 6 otworów, położonych pod gniazdami zaworów 
wydechowych zimna woda dostaje się do głowicy cy- 
lindrowej. Z głowicy cylindrowej woda odpływa do 
chlodnicy górną rurą odprowadzającą, w której jest 
osądzony termostat. 

Prądnica 12-to woltowa jest umocowana w górze 
z prawej strony silnika i jest napędzana pasem od 
wału korbowego. 

Układ zasysania paliwa składa się z dwuch rur 
ssących, z których każda zasila trzy cylindry i jest 
obsługiwana przez osobny gaźnik poziomy б. U. Oba 
„aźniki są połączone maleńką rurką kompensują- 
cą przy przyśpieszaniu z niskich obrotów. 

Podwozie jest. bardzo dobrze zawieszone, ureso- 
rowane i amortyzowane, a obfite wykończenie tapi- 
cerskie wnętrza dodaje jeszcze do wyjątkowego kom- 
fortu jazdy. А п 

Вата posiada dwie podłużnice, o wysokim prze- 
kroju dwutowym, postawione „,,na krzyż” ро prze- 
kątnej. Połączenie w punkcie przecięcia podłuźnic 
jest silnie wzmocnione. Przednie i tylne końce ,,krzy- 
ża” są związane mocnymi poprzecznicami о skrzyn- 
kowym przekroju. Lewe i prawe końce „krzyża są 
związane podłużnymi drążkami o rurowym przekroju. 

Przednie koła pojazdu są osadzone w dwuch 
wahliwych rozwidlonych członach tak pomyślanych, 
aby kąt wyprzedzenia kół pozostał bez zmiany przy 


Zawieszenie na przednim kole. Dwa 
rozwidlone człony utrzymują swo- 
rzeń zwrotnicy. Śrubowa sprężyna 
теѕотоша pracuje pomiędzy nieru- 
chomym kapeluszem” ramy i wa- 
hliwym dolnym rozwidlonym . czło- 
nem. IWystające do przodu przedłu- 
ženie ramy stanowi punkt podpar- 
cia podnośnika. 


podnoszeniu się lub opadaniu ramy podwozia. Człony 
rozwidlone obejmują sworzeń zwrotnicy poprzez ło- 
żyska rolkowe, pracujące w zbiornikach oleju, połą- 
czonych  giętkimi przewodami ze  zbiorniczkiem 
umieszczonym pod maską. Kierowca winien pamiętać 
o dołewaniu oleju do przepisanego poziomu i zapew- 
nieniu w ten sposób niezawodnego olejenia tych tak 
niezmiernie ważnych punktów. Wahliwe przymocowa- 
ne do ramy końce rozwidlonych członów pracują na 
tulejkach gumowych (silentbłock) 1 nie wymagają 


- 


smarowania. Na dolnym wahliwym członie spoczywa 


śrubowa sprężyna resorowa, której górny koniec 
opiera się o spód nieruchomego ,,kapelusza”, przy- 
mocowanego do ramy. 


Amortyzator Armstronga znajduje się nieco 
ponad ,,kapeluszem” i jest również przymocowany 
do ramy. Wahliwe ramię amortyzatora jest połączone 
stalowym prętem z dolnym wahliwym członem za- 
wieszenia. Pręt ten przechodzi przez otwór w ,,Ка- 
peluszu” i biegnie w osi sprężyny resorowej. 


Zawieszenie ną tylnych kołach jest ciekawie roz- 
wiązane, szczególniej ze względu na sposób osadzenia 
piast tylnych kót i układ długich drążków skrętnych., 

Piasta tylnego kołą jest osadzona (na stożko- 
wych łożyskach rolkowych) na czopie, o kształcie 
trójnika, którego dwa skrajne ramiona o przekroju 
rurowym są swymi kulistymi końcami wahliwie przy- 
mocowane do ramy. Te kuliste końce siedzą: w gumo- 
wych zaciskach, dzięki czemu izolują ramę i nadwozie 
od wstrząsów drogowych. 


Prawe tylne zawieszenie. ,,Trój- 
mikowy” czop, na którym sie- 
dzi piasta tylnego koła. Długie 
ramię łączy czop z tylną po- 
Tylny koniec 
resorowy drążka skrętnego jest 
osadzony w Stilentblochw? i 
posiada ramię, na końcu któ- 
rego wspiera się czop za po- 
średnictwem krótkiego piono- 
wego pręta. 


przecznicą TAMY. 


Czop piasty jest ponadto wsparty na wahliwym 
ramieniu drążka skrętnego, za pośrednictwem krót- 
kiego pionowego pręta o kulistym przegubie uszczel- 
nionym gumową koszulką. Ten krótki pręt wspiera 
się na ramieniu dźwigni, zaklinowanej na tylnym 
końcu drążka skrętnego, którego przedni koniec jest 
zamocowany do poprzeczki ramy w pobliżu skrzyżo- 
wania głównych podłużnie ramy.  Poprzeczka ta 
dźwiga przednie końce obu drążków skrętnych i jest 
przyśrubowana do ramy poprzez gumowe podkładki, 
izolujące od wstrząsów drogowych. 
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Jak widać z rysunku, resorowe drążki skrętne 
zawieszenia biegną po przekątnych ramy, gdyż są 
umieszczone na wewnętrznej stronie głównych belek 
„„krzyżowej” ramy. Tylne amortyzatory hydrauliczne 
Arnistronga są przyśrubowane do wsporników na 
głównych belkach ramy. Ramię amortyzatora jest 
połączone prętem z krótszym ramieniem wahliwego 
czopa-trójnika, dźwigającego koło. Przednie końce 
drążków skrętnych są, jak już powiedziano wyżej, 
zamocowane do wspornika-poprzeczki, osadzonej na 
gumie; tylne zaś końce drążków są osadzone w gu- 
mowych tulejkach łożyskowych *”Silęntbloc". 


Zasługuje na uwagę umieszczenie w krzyżowej ra- 
mie (a nie na ramie) zarówno silnika jak i całego 
układu przeniesienia napędu.. Poza tym, aby uzyskać 
lepszy rozkład ciężarów, tylne bębny hamulcowe sę 
oddzielone od tylnych kół i umieszczone tuż przy 
dyferenciale. 

Zespół sprzęgło-skrzynka przekładniowa spoczy- 
wa na poduszkach gumowych na czterech wiesza- 
kach, przymocowanych do ramy: dwa z nich znaj- 
dują się na przodzie po obu stronach zespołu, trzeci 


Przednie koła mają bębny hamulcowe (o średnicy 
305 mm) wbudowane jak zwykle w koła, lecz ze 
szczękami hamulcowymi typu: obie szczęki współ- 
bieżne. 


Pedał hamulców uruchamia hydraulicznie syste- 
mem Lockhead'a hamulce na wszystkich czterech 
kołach, natomiast hamulec ręczny, typu cięgłowego. 
uruchamia tylko hamulce na tylnych kołach. 


Nadwozie również zawiera interesujące nowości. 
Główną częścią stalowego nadwozia Briggs'a jest wy- 
prasowany z blachy w jednym kawałku element, za- 
wierający obramowanie, łuki ponadkołowe oraz pod- 
stawę tylnych siedzeń, Element ten jest przyśrubo- 
wany na poduszkach gumowych do 4-ch wsporników 
na ramie. 


Boczne ścianki maski, płaszcz chłodnicy oraz 
przedmie błotniki tworzą razem jeden podzespół przy- 
mocowany do wyżej wymienionego elementu. 

Podłoga pojazdu jest zupełnie płaska i, za wy- 
jatkiem 8-ch zwykłych pedałów na przodzie, wolna 


Główny element stalowy nadwozia. 


na przodzie po środku zespołu, a czwarty na tyle 
zespołu. 


Mlektromagnetyczna skrzynka przekładniowa 
Cotal'a zostałą nieco zmodyfikowana; gdyż posiada 
swoją własną pompkę oleju oraz nie ma wstecznegn 
biegu. Od skrzynki Cotal'a napęd jest przekazywany 
za pomocą dwuczłonowego wału napędowego do pod- 
zespołu wstecznego biegu, znajdującego się па tyle 
podwozia tuż przed napędem dyferencjału. 


Karter dyferencjału jest zawieszony w ramie w 
3-ch punktach na gumowych poduszkach. Tuż po obu 
jego stronach są bębny hamulcowe o średnicy 280 mm 
ze szczękami hamulcowymi typu: jedna szczęka 
współbieżna a druga przeciwbieżna. 


od przeszkód dla nóg. Aby umożliwić pełne tego 
wykorzystanie, przednie siedzenia są przysunięte do 
siebie, tworząc wygodną ławkę”. 


Koło zapasowe znajduje się w pomieszczeniu pod 
zbiornikiem paliwa, osłaniając ten zbiornik od ude- 
глей z dołu. Ponad kołem zapasowym jest przestron- 
ne miejsce na bagaż. 


Całe wnętrze 4-ro drzwiowej karety odznacza 
się przestrzennością, doskonałym przewietrzaniem 
bez przeciągów 1 jest wyposażone w ogrzewanie wnę- 
trza i w odmrażanie szyb.  Jednotaflowa przednia 
szyba oraz odsuwany dach dopełniają komfortowej 
całości. 


PRZEMYSŁ SAMOCHODOWY 


PIĘDZIESIĘCIOLECIE 


Przemysł samochodowy Stan’ 
Zjedn. A, P. z wiosną 1946 roku 
obchodził piędziesięciolecie swego 
istnienia. Było to okazją dla wielu 
uroczystości w różnych ośrodkach 
przemysłu samochodowego z De- 
troit na „czele, jako w miejscu, 
które swój wspaniały rozwój za- 
wdzięcza głównie pionierom prze- 
mysłu samochodowego. 

Przemysł samochodowy ma po- 
wody do dumy, odegrał on фо: 
wiem ogromną rolę w rozwoju ży- 
cia gospodarczego St. Zjedn., 
przyczyniając gię do powstanih. 
nowych gałęzi produkcji i dając 
miljonom ludzi pracę, podnosząc 
tym samym stopę życiową i ogól- 
ny dobrobyt kraju. Oto garść 
cyfr, które z racji tego jubileuszu 
zostały podane przez Związek 
Producentów Samochodów (Auto- 
mobile Manufacturers Associa- 
tion): produkcja samochodów 
osobowych i ciężarowych na prze- 
strzeni 50 lat t.j. od 1895 do 1945 
roku wyniosła 89.000.000 sztuk 
wartości dol. 63.000.000.000.— 
Wartość produkcji wszelkiego ro- 
dzaja broni, wyprodukowanej 
przez przemysł samochodowy w 
okresie dwóch wojen światowych 
wyniosła — dol. 80.375.000.000.— 

W okresie 2-е] wojny światowej 
przemysł samochodowy miał za 
zadanie wyprodukować 75 proc. 
ogólnej ilośdi wszystkich typów 
silników lotniczych, więcej niż 
1/8 ogólnej ilości karabinów ma- 
szynowych, 2/5 wszystkich czoł- 
gów i części do nich, 1/2 wszyst- 
kich silników Diesel'a i 100 proc. 
wszystkich pojazdów mechanicz- 
nych. 

Cała ta produkcja stanowiła 20 
proc. ogólnej wartości produkcji 
St. Zjedn, w tej wojnie. 

Łączna suma zarobków robot- 
ników i pracowników przemysłu 
samochodowego i pomocniczego w 
okresie 50 lat wyniosła dolarów 
19.000.000.000. Płace robotników 
wzrosły od 1 dolara do ponad 10 
dolarów dziennie, podczas gdy 
czas pracy robotnika zmalał z 66 
godz. do 44 godz. tygodniowo. 

Ilość ludzi zatrudnionych w 
przemyśle samochodowym, w po- 
mocniczym, w pokrewnych zawo- 
dach, w transporcie, w handln 
związanym wyłącznie ze sprzeda- 
żą samochodów i w utrzymaniu 


Stanów Zjednoczonych A. P. 
A. Herbich. 


samochodów (warsztaty naprawcze 
— garaże 1 t.p.) wynosi razem 
ponad 7.000.000 osób. 

Wartość eksportu w okresie 50 
lecia przekrocz. dol. 8.000.000.000. 
Około dol. 30.000.000.000 zostało 
zapłaconych Państwu przez użyt- 
kowników samochodowych — z 
tytułu specjalnych podatków od 


cja samochodów w St. Zjedn. w 
latach przedwojennych wynosiła 
około 75 proc. ogólnej światowej 
produkcji (6.000.000 poj. mech.) 
oraz, że ilość zarejestrowanych 
wozów w St. Zjedn. w 1945 roku 
(30.160.000) była czterokrotnie 
wyższa niż we wszystkich pozo- 
stałych krajach świata (8.400.000). 


TABELA I. Sprzedaz samochodbw osobowych i ciężarowych 
przez poszczególne koncerny i fabryki. 


A p 


1941 7 do ogólnej 1946 x) | Ж do ogolnej 
Nazwa firmy lub koncernu ilosci 1106 сї 
ilosc sprzed. wozów ilośc sprzed. wozów 
Generał Motors Corp. 2.024.193 46.3 797.673 Р 34.- 
Chrysler Corp. 972.436 22.2 555.035 23.4, 
Ford Motor Co. 876.680 20.1 517.483 21.8 
Studebaker 119.409 27 93.250 3.8 
International 92.482 21 93.092 3.8 
Nash 77.824 1.8 78.782 3.3 
Hudson 73.261 1.7 77.663 3.3 
Packard | 69.653 1.5 32.349 14 
Willys and Whippet 22.102 0.5 60.946 2.5 
Mack l 9.468 0.25 3.592 0.15 
White Е 9.271 0.25 10.325 | 0.4 
Diamond T. 6.077 0.15 6.198 = 0.25 = 
Р а. firmy 19.007 0.45 46.485 1.9 
Raze ej 4.371.863 | 100 Z 2.372.873 100 % 
x) Dane tylko za 10 miesiecy. 
pojazdów „mechanicznych. К Są К PRODUCENCI. 
о: aw na stosunkK: 
amerykański, stanowia imponuje q przoduje nowi у pre 


ce cyfry. 

Jakkolwiek narodziny pojazdu 
mechanicznego nastąpiły w Euro- 
pie, ściśle mówiąc w Niemczech, 
tò jednak dalszy wspaniały ilo- 
ściowo rozwój przemysłu samocho- 
dowego zawdzięczamy Stanom 
Zjednoczonym A. P. 


Przedstawiony rozwój przemystu 
sajmochodowego St. Zjedn. na 
przestrzeni 50 lat w poszczegól- 
nych tabelach w dostatecznej mie- 
rze ilustruje jego ogromną rolę 
1 znaczenie w ogólnej produkcji 
pojazdów mechanicznych na. świe- 
cie. Warto jednak tylko podkreś- 
lić, że ogólna przeciętna produk- 


w St. Zjedn. zajmują trzy najpo- 
ważniejsze koncerny, w skład któ- 
rych wchodzi szereg fabryk zna- 
nych marek samochodów, a mia- 
nowicie : 


GENERAL MOTORS CORP. 
zarządza fabrykami: Buick, Ca- 
dillac, Chevrolet, La Salle, Oak- 
land, Pontiac i Oldsmobile. 


CHRYSLER CORPORATION 
Chrysler, De Soto, Dodge i Ply- 
mouth. 


FORD MOTOR CORPORA- 
TION - Ford, Lincoln i Mercury. 
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TABELA II. Ilość zarejestrowanych samochodow w St. Zj. w poszczególnych latach. 


na: 


1947 
Samochody Wzrost 
—j| Razem А 
osobowe cież. i autob. WAR ( 
9,346, 195 1,118,520 10,464,715 13 
10,864, 128 1,375,725 12,239,853 17 
13,479,608 1,612,569 15,092,177 23 
15,460,649 2,134,724 17,595,373 12. 
17,496,420 2,440,854 12,937,274 13 
19,237,171 2,764,222 22,001,393 10 
20,219,224 2,914,019 23,133,243 5 
21,379,125 3,113,999 24,493,124 6 
23,121,589 3,379,854 26,501,443 8 
23,183,241 3,473,831 26,657,072 0,2 
22,567,381 3,426,515 25,993,896 -2.5 
21,139,092 3,202,730 24,341,822 -0.4 
20,557,493 3,292,439 23,849,932 -2,0 
21,535,199 3,346,268 24,881,467 4,3 
22,630,715 3,595,042 26,225,757 5,2 
24,161,820 3,929,889 28,031,709 2:2 
25,476,786 4,172,484 29,649,270 5,6 
25,264,580 4,153,389 29,417,978 -0,8 
26,147,798- 4,496,770 30,644,568 4,7 
27,240,475 4,683,376 31,923,851 42 
29,240,417 4,911,990 34,152,407 7,8 
27,683,529 4,741,298 32.424 827 -3,1 
25,841,215 4,657,882 30,499,097 -6,0 
25;298,639 4,611,966 29,910,605 -2,0 
25,301,345 4,856,895 30,158,240 | 0,8 
27,496,096 5,737,879 | 33,233,975 10 
ogólne wojennych wynosił przeciętnie 1 :6 


Samochody 
Rok — Razem 
osobowe cież. i autob. 
16 16 
90 90 
800 800 
3,200 3,200 
8,000 8,000 
14,800 14,800 
23,000 23,000 
32,920 х 32,920 
54,590 40 55,000 
77,400 600 78,000 
105,900 1,100 107,000 
140 300 1.700 142,000 
194,400 3,100 197,500 
305,950 6,050 312,000 
458,500 10,000 468,500 
619 500 20,000 639 500 
902,600 41,400 944,000 
1 194,161 63,800 1,258,062 
1,625,739 85 600 1,711,339 
2,309,666 136.000 2,445,666 
2 297.996 215,000 3,512,996 
4,657,340 326,000 4,983,340 
5,621,617 525.000 6.146,617 
6,771,074 794,372 7,565,446 
8, 225,859 1,006,082 9,231,941 
A Р ё : 
Poza wyżej wymienionymi kon- decydujący wpływ 
cernami — istnieje około czter- kształtowanie się sytuacji na ryn- 
dzieści fabryk samochodów, z któ- ku samochodowym St. Zjedn. 
rych  najpoważniejszymi, jeżeli 


idzie o wysokość produkcji są: 
NASH, HUDSON, STUDEBA- 
KER, PACKARD, WILLYS — 
WHIPPET, KAISER-FRAZER, 
(oraz tylko ciężarowe) INTER- 
NATIONAL, MACK, WHITE, 
DIAMOND. 


(Firma Kaiser-Frazer, której 
założycielem jest J. W. Kaiser, 
dobrze znany z okresu ostatniej 
wojny z racji budowy okrętów — 
transportowców w rekordowo krót 
kim czasie, jest tworem powojen- 
nym. Opierając się na zapowie- 
dziach Kaisera, można się spo- 
dziewać, że odegra ona w krót. 
kim czasie poważną rolę w prze- 
myśle samochodowym St. Zjedn. 
Według oświadczenia jego, pro- 
dukcja wozów osobowych w końcu 
października 1946 w zakładach 
Kaiser - Frazer wynosiła od 125 
do 150 sztuk dziennie. W kwiet- 
niu 1947 r. miała osiągnąć ona 


swój szczytowy punkt 1500 szt. 
dziennie — stanowiłoby to już 


około 460.00 rocznie). 
Udział poszczególnych koncer- 
nów 1 


firm samochodowych w 
ogólnej ilości sprzedanych pojaz- 
dów mechanicznych (osobowe, 


ciężarowe i autobusy) w 1941 i 
1946 roku najlepiej ilustruje ta- 
bela I, sporządzona na podstawie 
danych z ”Antomotive and Avia- 
tion Industries”. 

Jak wynika z tabeli 1 około 
89 procent ogólnej ilości sprze- 
danych pojazdów mechanicznych 
produkcji St. Zjedn. w 1941 r. 
należało do trzech wspomnianych 
koncernów, przeto wysokość pro- 
dukcji tych trzech koncernów ma 


SAMOCHODY OSOBOWE. 


Z tabeli II ilustrującej ilość za- 
rejestrowanych pojazdów mecha- 
nicznych w okresie od 1896 do 
1946 r. rzuca się w oczy ogromny 
wząrost kursujągych samochodów 
na przestrzeni 51 lat. Początkowo 
roczny wzrost wyrażał się znacz- 
nym proc. (58 proc. w 1909 r.j. 
w późniejszych latach nie jest już 
on tak wielki, ale zato liczbowo 
jest bardzo pokaźny, Wyłączając 
lata kryzysu i wojny — roczny 
wzrost zarejestrowanych  pojaz- 
dów mechanicznych na przestrze- 
ni lat od 1917 do 1941 r. wynosił 
od 1 do 3 milionów. Ogólna ilość 
pojazdów spadła w okresie ostat- 
niej wojny, przy czym spadek do- 
tyczył przede wszystkim wozów 
osobowych. Stosunek przeto wo- 
zów ciężarowych do  osobowyci! 
uległ zmianie i wyrażał się jak 
1:5, podczas gdy w latach przed- 


lub 1:7. Dla porównania warto 
zaznaczyć, że stosunek ten w W. 
Brytanii wynosił przeciętnie w la- 
tach przedwojennych jak 1:3.5. 


а w Niemczech — jak .1:3. Wy- 
soki stosunek wozów osobowych 
do ciężarowych jest jednym z 


wielu czynników świadczących 
między innymi o stopie życiowej 
danego kraju. 

Wznowienie produkeji dla po- 
trzeb rynku prywatnego, która 
na skutek zarządzeń w okresie 
wojny została całkowicie wstrzy- 
тайа, niewątpliwie wpłynie na 
stopniowe odrabianie spadku po- 
jazdów mechanicznych z okresu 
ostatniej wojny. 

Jeśli idzie o typ wozów osobo- 
wych, to najbardziej popularnym 
samochodem w tej grupie jest 
4-ro drzwiowa kareta (przeciętna 
za kilka lat wynosi 42 ргос., sko- 
lei idzie 2-u drzwiowa (około 35 
proc.) i 2-siedzeniowy kryty wóz 
— Coupes (około 19 proc.), w dal- 
szej kolejności idą wozy luksusu- 
we, sportowe, wyścigowe i inne. 


TABELA III. Stosunek cen do ilosci sprzecanych samochodów osobowych 


1 


Wysokość ceny 1938 1939 "1940 1941 
ilosc UA ilosc A, ilosc A ilosc ZĘ 
Ponizej $ 500 308.140 | 15.4 265.341 | 9,3 125,198 | 3.4 10.107 | 0.3 
od $ 501 - do $ 750 | 1.462.756 | 73.1 | 2.328.184 | 81.1 | 3.017.184 | 81,6 | 2.842.266 |75,9 
" $ 751 - " Ф 1000 | 184.625 | 9.2 | 218.986| 7.6 | 478.258 | 13.- | 772.549 |207 
" $1001 - " $ 1500 39.102 | 2.0 47.849 | 1.7 61.362 | 1.7 | 106.284 | 28 
” $1501 - ” Ф 2000 3.538 | 02 | 4.222] 0.2 7.547 | 02 9.295 | 0.2 
" $2001 - " $ 3000 2.162 | 0.1 1.870 | 0.1 2.306 | 0.1 3.712 | 0,1 
Ponad $ 3000 Gl =, 34| - ППС. | | - 
Razem 2.000.985 | 100.0 | 2.866.796 | 100.0 | 3:692.328 |100.0 | 3.744.300 |100.0 


1947 
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Dla zilłustrowania jakie typy 
wozów osobowych produkcji ame- 
rykańskiej, jeśli idzie o ich cenę 
cieszył się największym zbytein 
na terenie St. Zjedn., jest spo- 
rządzona tabela ПІ. 


SAMOCHODY CIĘŻAROWE. 

W grupie wozów ciężarowych w 
okresie przedwojennym przeważa- 
ły wozy średnie o nośności od 4 
do 10 ton (przeciętnie około 5 
proc.), następnie skolei szły wozy 
lekkie, t.j. do 4 ton nośnoś 
(około 43 proc.), wreszcie ciężkie 
o nośności ponad 10 ton (koło 
6 proc.) 

W okresie wojny, ze względu 
na potrzeby wojska, St. Zjedn. 
produkowały przeciętnie rocznie 
najwięcej ciężkich wozów ciężaro- 
wych (około 37 proc.) i lekkie 
(około 36 proc.), natomiast pro- 
dukcja GĘBIE wahała się po- 
między 2 2 proc. а 32 proc. ogól- 
nej ilości dężarówek. 


Brak donych uniemożliwia n: 
wet ogólne zorientowanie się "© 
cenach poszczególnych typów wo- 
zów ciężarowych, kursujących na 
terenie St. Zjedn. — Ogólnie po- 
dano, że przeciętna cena hurtowa 
wyprodukowanych wozów ciężaro- 
wych w latach 1936—1945 r. wa- 
hała się w granicach pomiędzy 
dol. 590 — a. dol. 2.000. 


CIĄGNIKI I PRZYCZEPKI. 
Z przemysłem samochodowym 
łączy się produkcja ciągników i 
traktorów wszelkiego rodzaju i 
typów oraz przyczepek. Również 
iw tej dziedzinie produkcji St. 
Zjedn. zajmują przodujące miej- 
sce w świecie. 


Dla ogólnego zorientowania się 
o rozmiarach tych gałęzi wytwór- 
czości w St, Zjedn., a w szczegól- 
ności działu produkcji traktorów 
— sporządzone są tabele IV i V. 

Brak danych odnośnie wartości 
produkcji przyczepek uniemożli- 
wia ogólne zorientowanie się co 
do udziału tej gałęzi wytwórczo- 
ści w ogólnej wartości produkcji 
przemysłu samochodowego St. 
Zjedn. Jeśli chodzi o ich ogólną 
ilość na na terenie St. Zjedn., 
trzeba stwierdzić, że jest ona wy- 
jątkowo wysoką, і tak samo jak 
w samochodach, St. Zjedn.. zaj- 
mują pierwsze miejsce па świecie. 
W 1945 r. ogólna ilość zarejestro- 

wanych wszelkiego rodzaju przy- 
ТОДА: (dla celów turystycznych i 
handł.-przem.) wynosiła 1.491.541 
sztuk. 


MOTOCYKLE. 
W uzupełnieniu całkowitego 
omówienia przemysłu pojazdów 


mechanicznych St. Zjedn, wypada 
wspomnieć o produkcji motocy- 
kli. O ile wszystkie wyżej wymie- 
nione działy produkcji zajmują w 
ogólnej produkcji świata czołowe 
miejsca, to w dziale motocykli St. 
Zjedn. w okresie przedwojennym 
nie zajmowały bliższego jak trze- 
cie miejsce, po Niemczech i W. 
Brytanii, a czasem czwarte, ma- 
jąc przed sobą Francję. 
Przemysł motocyklowy w St. 
Zjedn. nie znalazł tak sprzyjają- 
cych warunków dla swego rozwo- 
ju, jak to miało miejsce w Niem- 
czech i w W. Brytanii. Fakt ten 
należy tłumaczyć między innymi 
tym, że przeciętny obywatel w St. 
Zjden. wolał i stać go było na 
zakupienie stosunkowo taniego i 


TABELA IV. Produkcja Przyczepek Samochodowych. 


1939 1940 1941 1942 1943 1944 1945 x 

sztuk | sztuk | sztuk | sztuk | sztuk | sztuk | sztuk 

dla celów Ea 24.182 | 27,118 | 41.869 | 8.408 | 8.054. 24.092 28.000 

dla celów wojskowych | 71.520 | 188.811 | 185.349 | 83.967 

р” Ra ze m 24.182 | 27.118 41.869. 79.928 | 19665 209.441 | 111.967 


x Dane za 1945 nie sa kompletne. 


dużo wygodniejszego pojazdu — 
jakim jest samochód. W przeci- 
wieństwie do tego, w krajach 
europejskich, gdzie zdolność na- 
bywcza mieszkańców była niższa 
oraz ceny wozów były zawsze 
wyższe niż w St. Zjedn., siłą rze- 
czy, cała masa „zwolenników 
pojazdu mechanicznego zaledwie 
mogła się zdobyć na zakup tań- 
szego pojazdu, jakim był motocykl. 


Stosunkowo niewielka produk- 
cja motocykli w St, Zjedn. (około 
80—40 tys. rocznie) ograniczała 
się w zasadzie do budowy ciężkich 
typów (750 cm3 i 1000 cm3), gdy 
tymczasem w Europie przeważały 
motocykle lekkie i średnie (od 
100 cm3 do 500 cm3). 


Ogólna ilość zarejestrowanych 
motocykli w St. Zjedn. w końcu 
1945 r. wynosiła 188.92 sztuk. W 
latach przedwojennych była nawet 
dużo niższą (120 do 140 tys.). Dla 
porównania warto zanotować. że 
w Niemczech przed woiną bvło 
około 1.500.000 motocykli, w W. 
Brytanii jest obecnie około 450 
tys., we Francji około 200 tys., 
1 w Italii około 100 tys. — pomi- 
mo wielkich strat w tych dwóch 
ostatnich krajach w czasie woiny. 


SPRZEDAŻ I OBSŁUGA. 


Ciekawe są dane dotyczace ilo- 
ści sprzedawców samochodów oraz 
warsztatów naprawczych. Na pod- 
stawie ogłoszonych danych przez 


"Trade List Department” na 
dzień 1. I. 1946 r. było w St. 
Ziedn.: 


6.612 — głównych sprzedawców 
poiazdów mech. (centr. sprze- 
daży). . 

30.709 - sprzedawców samocho- 


dów osobowych (sprzedaż deta- 
liczna). 

27.159 — sprzedawchw samo- 
chodów ciężarowych (sprzedaż 
detaliczna), 

32.439 — sprzedawców samo- 


chodów osobowvch i ciężarowych 
(sprzedaż detaliczna). 


42.702 — wielkich warsztatów 
naprawczych oraz 

81.638 — małych warsztatów 
naprawczych. 


„TABELA V. Produkcja Traktorów Rolniczych i Przemysłowych. 


eea 


Na ka!ach 


R o k 
stalowych gumowych 

1937 129.291 108.546 
1938 61.111 111.326 
1939 31.959 153.599 
1940 18.309 231.125 
1941 14.015 299.417 
1942 74.679 97.444 
1943 66.272 38.976 
1944 -= - 


Ча gąsienicach 


R uz se m 


Razem szt. wartość w $ sztuk 
237.837 159.685.605 34.602 
172.437 116.881.739 16.837 
185.558 110.856.746 20.127 
249.434 136.762.330 24.762 
313.432 182.835.701 28.661 
172.123 102.557.627 29.578 
105.248 63.784.198 29.453 
249.131 169.839.838 44.860 


wartość w $ | szt nk | wartość w $ 
66.418.335 304.439 226.103.940 
33.771.693 206.274 150.653.432 
45.305.160 205.685 156.162.906 
59.534.635 274.196 196. 296.965 
77.024.351 342.093 259.920.052 
104.123,139 201.701 206.680.765 
135.443.129 134.701 199.227,327 
259.875.093 293.991 429.774.931 
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* TABELA VI. Eksport nowych samochodów St. Zjed. 


Samochody ocobowe Samochody Ciężarowe АЕБ |) Ормо ат 
Rok Е 
ер 4 do ogolnej | : ea | Wartość % do ogólnej | A Ж do ogólnej 
Ilość | Wartosc w $ o Дн ilość w 5 Поас рос Ilosć | Wartość w $ поетот! 
24.293 24.275.733 53 993 1:737.141 4.2 25.286 26.012.934 5.2 
РЕ | 28.306 25 392.963 5.2 784 1.181.611 3.1 29.090 26.574.574 5.0 
A 23.880 21.113.956 ZZ 13.996 39.140.682 18.9 37.876 60.254.638 3.9 
w 56.234 40.660.263 AZ 21.265 56.805.548 23.0 77.499 97.465.811 4.8 
5 64.808 48.612.632 3.7 15.977 42.343.502 12.5 80.785 90.956.134 4.3 
f 36.936 36.278.292 3.9 10.308 26.814.952 4.5 47.244 63.093.244 4.0 
2 67.145 73.700.527 4.1 15:585 35.425.437 6.9 82.730 109.125,964 4.4 
5 142.508 163. 255.921 7:5 29.136 46.775.781 9.1 171.644 212.031.702 7-7 
bę, 30.950 32.533.725 2.1 7.840 10.335.893 5.3 38.790 42.869.618 2.4 
E 66.791 51.049.816 29 11.443 8.270.708 4.2 78.234 59.320.524 | 3.0 
ka 127.035 90.692.272 3.5 24.859 15.317.136 6.1 151.894 106.009.408 | 3.7 
Ж 151.380 112.534.729 4.7 27.352 19.199.344 6.6 178.732 131.734.073 4.9 
1925,, 244.306 184.885.830 6.5 58.625 37.703.402 11.0 302,931 222.589.232 1 
1926.. 238.540 176.432.157 6.3 66.880 47.176.107 21.1 305.420 223.608.264 2.1 
1927.. 278.748 207.966.456 9.5 105.447 70.123.600 22.7 384.195 278.090,056 11.2 
1928.. 375.428 269.393.369 9.8 140.191 93.006.070 25.8 515.619 362 ,399.439 11.8 
„> 346.630 239.334.000 7.5 197.872 112.607.985 25.6 544.502 351 941.985 10,1 
159.464 110.355.978 57 85.666 56.861.119 14.9 245.130 | 167.217.097 7.3 
86.437 52.851.585 4.3 49.415 26.210,975 11.8 135.852 | 79.062.560 5.6 
44.282 25.502.047 3.8 25.532 12.142.681 10.8 69.814 37.644.728 5.1 
67.355 33.945.564 4.2 44.103 20.691.338 12.7 111.458 54.636.702 5.8 
148.387 80.604.563 6.8 93.766 45.125.359 16.3 242.153 125.729.922 8.7 
179.470 99.342.511 SS 100.658 . | 51.995.938 14.4 280.138 151.338.349 7.0 
186.542 107.483.285 S1 108.167 26.765.713 132 294.709 164.248.998 6.6 
237.719 140.638.203 6.0 169.076 102.889.939 18,9 406.795 243.528.142 8.4 
167.693 104.628.982 8.4 117.943 74.451.986 24.1 285.636 179.080.968 11.4 
143.909 87.171.300 5.0 116.913 71.422.015 16.4 260.822 158.593.315 7.2 
88.806 57.253.737 2.6 103.459 87.867.077 13.7 192.265 145.120.814 4.5 
81.746 60.702.648 2.4 147.132 148.149.880 13.9 228.878 208.852.528 5.0 
13.951 13.199.744 156.154 257.969.741 170.105 271.169.485 + 
2.092 2.424.583 74.857 145.776.607 76.949 148.201.190 
1.622 2.769.694 177.036 404.476.232 178.658 497.245.926 
2.206 1.447.376 142.338 348.271.144 TA 143.544 349.718.520 
1946x x | 122.327 EE 6.9 | 161.244 AGA 24.5 283.571 > 7 10.3 


x) Lata powyższe obejmują dostawy dla rożnych kraji na podstawie Lend - Lease. 


хх) Dane tylko za 11 miesięcy. 


Uwzględniając ogólną liczbę po- 
jazdów mechanicznych na dzień 
1. Шы ДӘ r. 30.158.240 
otrzymamy, że na jeden wielki 
warsztat naprawczy przeciętnie 
wypadało 707 pojazdów mecha- 
nicznych, a na małe warsztaty 
reperacyjne 369 poj. mech. 


EKSPORT J IMPORT. 


W okresie przedwojennym eks- 
port samochodów ze St. Zjedn. 
wahał się w granicach od 2,4 
proc. (1921 r.) do 11,8 procent 
(1928 r.) w ogólnej ilości wypro- 
dukowanych tam samochodów. 
Docierał on do wszystkich ryn- 
ków świata i nie ma właściwie 
kraju, w którym nie byłoby samo- 
chodów marki amerykańskiei. 
Dzięki tak wielkiemu rozpowszech 
nieniu samochodów  amerykań- 
skich na świecie, należy tłumaczyć 
stosunkowo ogromną wartość eks- 
portu części zamiennych, goto- 
wych zespołów. opon i dętek. 
Wartość tego eksportu wynosiła 
nb. w 1941 roku około — dol. 
165.000.000, czyli 75 proc. war- 
tości eksportu poj. mech.. która 
w tym samym roku osiągnęła 
kwote dol. 209.000.000. Jest to 
wyjatkowo korzystne ziawisko dla 
producentów samochodów., ponie- 
waż. jak wiadomo. najbardziej 
rentowną dla wytwórni samocho- 
dowych jest sprzedaż części za- 
miennych. Dla porównania ‘warto 


podkreślić, że w W. Brytanii w 
okresie przedwojennym eksport 
części zamiennych wynosił zaled- 
wie 50 proc. wartości eksportu 
poj. mech., przy czym sam eks- 
port opon i dętek, objęty kwotą 
eksportu części zamiennych wy- 
nosił około 45 proc. 


Dokładny obraz eksportu samo- 
chodów osobowych i ciężarowych 
ze St. Zjedn. па przestrzeni od 
1913—1946 r. ilustruje tabela VI. 

Import samochodów osobowych 


i ciężarowych do St. Zjedn. był 
w latach przedwojennych bardzo 
mały i głównie pochodził z Ka- 
nady, z W. Brytanii 1 Francji 
brak danych uniemożliwia nawet 
na najbardziej ogólne zorientowa- 
nie się tak co do jego ilości jak 
i wartości. 

W okresie wojny całkowity wy- 
siłek przemysłu samochodowego 
był skierowany wyłącznie dla po- 
trzeb związanych ściśle z prowa- 
dzeniem wojny. 


STAN OBECNY. 


Zaskoczenie zbyt szybkim za- 
kończeniem wojny z Japonią 
wpłynęło w pewnym stopniu na 
opóźnienie wznowienia produkcji 
samochodów zaraz po zakończe- 
niu działań wojennych. Szereg 
firm samochodowych nie zdołało 
ukończyć prac, związanych z przy- 
gotowaniem nowych modeli samo- 
chodów osobowych do produkcji 


i przestawieniem samych fabryk 
na produkcję pokojową. 

Na zahamowanie produkcji sa- 
mochodów w 2-ej połowie 1945 r. 
wpłynęły przede wszystkim straj- 
ki w samym przemyśle samocho- 
dowym oraz w różnych gałęziach 
przemysłu, pośrednio lub bezpo- 
średnio, związanych z. produkcją 
samochodów. Strajki te, wśród 
których najpoważniejszy w kon- 
cernie "General Motors Со.”. 
trwał od początku listopada 1945 
roku do połowy marca 1946 roku 
(razem 113 dni) — doprowadziły 
w rezultacie do tak wydatnego 
zmniejszenia produkcji samocho- 
dów, w szczególności osobowych, 
że ogólna ilość wyprodukowanych 
samochodów osobowych w okresie 
4 1/2 miesiąca 1945 r. (od poło- 
wy sierpnia do końca roku) wy- 
niosła zaledwie 83.793 sztuk, t.j. 
niewiele więcej niż przeciętna 
produkcja jednego tygodnia w 
1941 r. 

Rok 1946 dla przemysłu samo- 
chodowego w St. Zjedn. był wy- 
jątkowo ciężki. na skutek długo- 
trwałych strajków w przemyśle 
samochodowym i innych gałęziach 
wytwórczości związanych więcej 
lub mniej z produkcją samocho- 
dów. W dalszym ciągu trwały 
strajki (porównaj wykres), oraz 
odczuwano dotkliwie brak mate- 
riałów, kiórych konsumcia była 
reglamentowana przez Państwo 
(miedź, ołów i inne). 
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Najbardziej odczuwane brak 
blachy stalowej, szkła, drutów 
stalowych, żelaza i wielu innych 
podstawowz'ch materiałów i go- 
towych części, jak łożyska, pomp- 
ki paliwa, uszczelki i tym podob- 
ne. Zdarzały się wypadki, że fa- 
bryka samochodów dostarczała, 
samochody bez akumulatorów i 
szyb (klienci uzupełniali te braki 
„własnym przemysłem” 

Zwyżka płac i cen materiałów, 
przestoje w fabrykach, spowodo- 
wane brakiem surowców i goto- 
wych części nie dostarczonych na 
czas przez poddostawców, zwięk- 
szone koszty transportu, Wywo- 
łane potrzebą przyśpieszenia do- 
stawy surowców i materiałów 
(sprowadzano nie raz potrzebne 
części drogą lotniczą) oraz kon 
trola państwa i związana z tym 
potrzeba. zwiększenia. personelu 
urzędniczego dla sporządzania 
wymaganych przez państwe spra- 
wozdań i danych statystycznych, 
dotyczących działalności przedsię- 
biorstwa i zasobów materiałowych 
— wszystko to razem wpłynęło 
wydatnie na zwiększenie kosztów 
produkcji, со w rezultacie musia- 
ło odbić się na. cenie samochodów. 
Dla przykładu warto zanotować. 
że ustalone ceny na wozy osobo- 


we np. przez firmę "Kaiser i 
Frazer Corp.” w październiku 
1945 r. na dol. 1000 i del. 1200 


musiały ulec podwyżce w końcu 
1946 r. o blisko 75 proce. Również 
koncern "General Motors Corp.” 
był zmuszony w listopadzie 1946 
roku podnieść ceny na wszystkie 
typy Samochodów osobowych i 
niektórych ciężarowych do 100 
dolarów na sztuce, То samo miało 
miejsce w wielu innych fabry- 
kach samochodów, jak Nash”, 
"Studebaker" i inne. 


Ogólnie, ceny materiałów · ро. 
trzebnych do produkcji samocho- 
dów wzrosły od 45 do 55 proc. w 
porównaniu z cenami z 1941 r. 
Płace robotników również wzrosły 
w stosunku do 1941 r. od 40 do 
50 proc. Ilość robotników i pra- 
cowników biurowych zatrudnio- 
nych w fabrykach samochodów 
była w 1946 r. znacznie wyższa 
niż w 1941 r. Ze sprawozdania 
„„Antomobile Manufactures As.” 
wynika, że w październiku 1946 
roku było zatrudnionych w fabry- 
kach samochodów 699.000 robot- 


ników, со stanowi wzrost o 25 
proc. w stosunku do stycznia 
1941 r. Płace w tym okresie wy- 


niosły 36 milionów dolarów tygod- 
niowo, przekraczając о 76 proc. 
płace z 1941 r. Tymczasem pro- 
dukcja za cały 1946 r. wyniosła 
3,133.955, podczas gdy w 1941 r. 
wyprodukowano 4.838.561 pojaz- 
dów mechanicznych. 


Okresy przerwy pracy w koncernach i fabrykach 


samochodowych 


oraz w różnych gałęziach przemysłu 


і transportu w Stanach Zjednoczonych w 1946г. 
{Przerwy te spowodowane były wskutek strejkow w samych zakładach samocho - 
dowych lub w przemyśle pomocniczym oraz z braku surowców i materiałów / 
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Przy dokładnej 


analizie cyfr 
produkcji samochodów za 1946 r. 
należy zanotować fakt stale wzra- 
stającej produkcji z jniesiąca na 


miesiąc. Tak п.р. produkcja sa- 
mochodów w miesiącach wrzesień- 
listopad była już prawie na po- 
ziomie produkcji z tych samych 
miesięcy w 1941 r., a w porów- 
naniu z miesiącami na początku 
roku 1946 była dwu lub trzykrot- 
nie wyższą. 

Najgorzej wypadła produkcja 
samochodów osobowych. Osiągnę- 
ła ona cyfrę 2.181.866 sztuk, co 
stanowi 58 proc. produkcji w 1941 
roku. Produkcja wozów ciężaro- 
wych osiągnęła cyfrę 952.089 
sztuk, co stanowi zaledwie 9 proc. 
mnicj niż w 1941 r. 

Drugim znamiennym objawem 
dła przemysłu samochodowego i 
związanego z nim przemysłu po- 
mocniczego był nienotowany uprze 
dnio znaczny wzrost produkcji 
części zamiennych. Pomimo straj- 
ków produkcja tych części osią- 
gnęła za pierwsze półrocze 1946 r. 
wartość dol. 785.972.783, podczas 
gdy 1941 r. za ten sam okres wy- 
niosła zaledwie dol. 319.923.502, 
co stanowi wzrost o około 150 
proc. Tak kolosalną zwyżkę vro- 
dukcji części zamiennych należy 
tłumaczyć ogromnym zapotrzębo- 
waniem rynku miejscowego i za- 
granicznego, z uwagi na całkowi - 
te wyczerpanie się magazynów. 
spowodowane przerwą produkcji 
tych części w okresie wojny. 

Zwiększone koszty produncji. 
gorsza wydajność robotnika (sa- 


mowolne opuszczenie pracy, na. co 
uskarża się większość firm samo- 
chodowych) oraz kontrola. cen 
przez państwo spowodowały nie 
tylko mniejsze zyski producen- 
tów samochodów osobowych, ale 
nawet straty, które w/g danych 
za pierwsze półrocze 1946 r. miały 
wynieść około 3 proc. Ogólny do- 
chód netto wszystkich producen 
tów samochodów i części zamien- 
nych za pierwsze 9 miesięcy 1946 
r. wyniósł dol. 22.860.000, co sta- 
nowi spadek w porównaniu z 1945 
roku o 86,5 proc. Największe stra- 
ty poniósł koncern Ford’a. Oce- 
niają, że na każdym wyproduko- 
wanym wozie w pierwszych 9 mie- 
siącach 1946 т, — Ford dokładał 
około 80 dol. 

W wyniku tak niepomyślnej 
sytuacji szereg firm samochodo- 
wych odłożyło produkcję całkiem 
nowych modeli samochodów Яо 
1948 r. (General Motors Corp.) 
W ten sposób będą chciały wy- 
twórnie samochodów odbić sobie 
w pewnym stopniu straty z 1946 
roku. 

Ponieważ dotychczas nie zosta- 
ła definitywnie uregulowana spra- 
wa płac w przemyśle samochodo- 
wym na dłuższą metę (w toku są 
pertraktacje pomiędzy koncernem 
»Chrysler'” a związkami zawodo- 
wymi, a wynik ich będzie miał za- 
sadnicze znaczenie dla stabilizacji 
całego przemysłu samochodowego) 
istnieje możliwość nowej fali straj- 
ków. 

Jeśli idzie о możliwości zbytu, 
przemysł samochodowy па całym 
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świecie znajduje się obecnie w wy- 
jatkowo korzystnych warunkach. 
Każda ilość samochodów dostar- 
czona na rynki świata jest pomi- 
mo wysokich cen niezwłocznie po- 
chłonięta przez „,,spragnionych” 
odbiorców. Tymczasem możliwości 
produkcyjne są hamowane przez 
strajki i brak materiałów. Z dru- 
giej strony podrożenie kosztów 
produkcji zmusza wytwórców do 
podwyższania cen na samochody. 
Jeśli to tempo zwyżki kosztów 
produkcji nie zostanie zahamowa- 
пе może nastąpić odwrotny fakt 


— zmniejszenią produkcji, nie na 
skutek przeładowania rynków 
świata samochodami, bo jest ich 
wielki brak w porównaniu ze sta- 
nem przedwojennym (patrz nr. 
23/24 ..lrzegląd Mot.””)}, ale ze 
względu na zbyt wysokie ceny. W 
tej dziedzinie najbardziej miaro- 
dajnym wskaźnikiem może być 
sytuacja na rynku St. Zjedn. 
Ostatnio właśnie została poruszo- 
na na łamach prasy fachowej w 
St. Zjedn. sprawa wzrastających 
cen samochodów. Według miaro- 
dajnych czynników ceny na samo- 


chody są już wyśrubowane w sto- 
sunku do możliwości nabywczych 
przeciętnego odbiorcy. Ażeby za- 
pewnić sobie zbyt na długą metę 
— przemysł samochodowy powi- 
nien potanić produkeję. Uwzględ- 
niając ogólną sytuację gospodar- 
cz} St. Zjedn. wydaje się, że osią- 
gnięcie obniżenia kosztów produk- 
cji możliwe jest w obecnych wa- 
runkach jedynie przez zastosowa- 
nie jeszcze bardziej ulepszonych 
metod produkcji, które doprowa- 
dzić by mogły do zwiększenia wy- 
dajności pracy, 


DROBIAZGI TECHNICZNE 
HYDRAULICZNY SPOSÓB WYJMOWANIA ŚLEPYCH TULEI 


Tulejka | 
utwardzona 


Smar 


Sposób |-szy 


(John Osborne, "The Machinist”, 
February 1, 1947) 


Tłumaczył W. Z. 


Podany poniżej sposób był już 
prawdopodobnie nieraz użyty 
przez pomysłowych mechaników. 
Nie jest on jednak powszechnie 
znany i zdarza się, że wyjęcie 
ślepej tulei lub panewki, zwłasz- 
cza gdy jest utwardzona, nastrę- 
cza duże trudności i skłania do 
stosowania skomplikowanych spo- 
sobów. 


Sposób hydrauliczny opiera się 
na znanej zasadzie równomiernego 
rozchodzenia się hydrostatycznego 
ciśnienia w cieczy, 


Utwardzone tulejki osadzone w 
ślepych otworach, niezależnie od 
tego czy dochodzą do dna czy nie, 
dadzą się usunąć często przy po- 
mocy jedynie miękkiej tulejki 
wciśniętej w twardą i sworznia 


Miękka tulejka 
g wciśnięta w 
tulejkę twardą 


Tulejka 
utwardzona 


Smar 
Sposób 2-91 


szczelnie lecz lekko wchodzącego 
w otwór. Jeżeli tulejka nie opiera 


POMOCNICZY 


( Autocar”, ў 
17, Jamuary, 1947). 


Kierowców nie mających czasu 

wymieniać lub naprawiać uszko- 
dzoną na drodze oponę czy dętkę, 
zainteresuje budowany przez fir- 
mę Stamford Eng., Co., London, 
trójkołowy wózek pomocniczy, 


się szczelnie o dno, czynność jest 
bardzo prosta. Otwór wypełnia 
się częściowo smarem, wsuwa się 
sworzeń i uderzą weń тоспо młot- 
kiem (rys. 1.). Wynikłe od ude- 
rzenia ciśnienie w smarze rozej- 
dzię się równomiernie i działając 
z dołu na tuleję będzie ją wypy- 
chało ku. górze siłą proporcjonalną 
do stosunku dolnej powierzchni 
tulei do przekroju sworznia. Aby 
smar został wciśnięty pod tuleję, 
wystarczy by szczeliną miała wy- 
sokość 0,025 mm. W wypadku 
gdy tuleja jest szczelnie dociśnię- 
ta do dna, należy wcisnąć w nią 
drugą tuleję z miękkiego metalu, 
w którą dopiero wchodzi sworzeń 
(rys. 2). Ta miękka tuleja praw- 
dopodobnie wysunie się od ude- 
rzenia młotka ale jednocześnie 
poruszy опа twardą tuleję па 
tyle; że będzie możliwe użycie 
sposobu pierwszego. 


wagi około 11 kg (cena ok. £ 9). 
Na wózek ten wjeżdża uszkodze 
ne koło, umożliwiając przejecha- 
nie 4—6 km do najbliższej stacji 
obsługi bez zniszczenia opony. 


W krótce wyjdzie z druku i będzie 


TOKARKA musi się znaleść do nabycia we wszystkich większych 


nawet w najmniejszym war- 


sztacie mechanicznym. Jak 


księgarniach polskich i angielskich 


dobrać narzędzia, jakie za SŁOWNIK TECHNICZNY 


stosować szybkości skrawania 


dla pracy na tokarce podaje 


15.000 pojęć 


w czterech językach : 


99 TO KAR STWO у angielsko - polski - francusko - niemiecki 


CZĘŚĆ I, 


znakomicie ułatwiający 


korzystanie z podręczników technicznych. 


inż. Cz. Fałkowski 


Księgarnia 
POLISH BOOKSHOP 
Witold Filski 


1, St George's Court, 
250, Brompton Road, 
London, S.W. 3. 


posiada na składzie książki tech- 
niczne, wydawnictwa ,,ТҺе Polish 
Technical Publishing Trust”, 
Stowarzyszenia Techników Pol- 
skich na terenie Niemiec i Italii, 
„Przeglądu Motoryzacyjnego” i 
inne. 


Już obecnie może przyjmować za- 
mówienia na słownik techniczny w 
czterech językach. 


Przyjmuje zamówienia pocztowe. 


Przystępna cena 15/- 


POMIARY 
WARSZTATOWE 
I TRASOWANIE 


inż. M. Leuschner 


(thum. z niem.) 


Znajomość stosowania i użycia 
przyrządów pomiarowych koniecz- 
na jest dla każdego, kto pracuje 
lub przygotowuje się do pracy 
w przemyśle mechanicznym. 

Książka ta umożliwia poznanie 
przyrządów pomiarowych oraz 
sposobów stawiania wymiarów 1 
tolerancji na rysunkach tech- 
nicznych, wyjaśnia układy paso- 
жай (B.S.I., I.S.A., Newall) sto- 
sowanych w przemyśle. 

Dlatego powinna ona znależć 
się w posiadaniu każdego 
technika. 


«BIBLIOTEKA PRZEGLĄDU MOTORYZACYJNEGO: 
Ukazały się następujące tomy Biblioteki „Przeglądu Motoryzacyjnego" : 


Nr. I — A Theegarden, V.D.I. i M. Geyer, V.D.I. „FREZOWANIE“ (2 wydania). 
Cena 4/-. 


Nr. 2 — „DRYKOWANIE” (2 wydania). Cena 4/-. 
Nr. 3 — „PRODUKCJA WYROBÓW BAKELITOWYCH: (2 wydania). Cena 4/6. 


Nr. 4 — „CHROMOWANIE“ — zastosowanie chromowania celem utrwalenia 1 
uodpornienia na zużycie powierzchni sprawdzianów, narzędzi do skrawania, 
matryc, form oraz części maszyn. Cena 4/6. 


Powyższe broszury są tłumaczeniem wydawnictwa 


Machinery ,,Xelilow Back Series“. 


Nr. 5— „PRODUKCJA ODKUWEK FOREMNIKOWYCH' — 


inż. Malanowski. Cena 5/-. 


Nr. 6a—,TOKARSTWO' — część I: ,Skrawanie metali nożami“ — 
inż. Cz. Fałkowski. Cena 5/6. 


Nr. 7 — „WYRÓB NARZĘDZI DO OBRÓBKI METALI I DREWNA“ — 
inż. Obrębski. Cena 4/-. 


Nr. 8 — „POMIARY WARSZTATOWE I TRASOWANIE'" — inż. M. Leuschner 
(tłumaczenie z niemieckiego). Cena 6/-. 


W druku są następujące tomy : 
„TOKARSTWO', część II: „Budowa tokarek“ — inż. Cz. Fałkowski. 
Książki można zamawiać wpłacając należność na ręce Skarbnika Komitetu 


Redakcyjno Wydawniczego ,, Przeglądu ryzacyjnego", kol. S.Bissenika (Air ield, 
Milloin, Cum’ erland, Great Britain). 
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